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Die grorsartige Entwicklung der Hauptstadt des deotschen 
Reiches und ihrer Vororte in den letzten zwanzig Jahreo hat 
an den Verkehr aaf den Eisenbalmen, besonders au den Vor- 
kehr zwischen den Vororten und der inneren Stadt Berlins, An- 
forderungen gestetlt, denen nnr durch besondere Anlagen und 
durch eine besondere Betriebsweise genügt werden konnte. Die 
Einwohnerzahl Berlins betrog im Jahre 1872 rund 850000, 
heute betlügt sie reichüch 1650000, hat sich also in 20 Jahren 
nahezu verdopiielt. Erwägt man, dars für diesen Zuwachs von 
800000 Uenschen Unterkunft geschaffen werden muffte, so kann 
es nicht auffallend erscheinen, dafs da, wo vor kurzer Zeit 
noch GSrteu, Wiesen oder Wald zu sehen waren, jetzt umfang- 
reiche Stadtviertel eich ausgebreitet haben, und dafs die Ent- 
fernung der WohnsfStten von dem Mittelpunkt der Stadt immer 
giöfser wurde, je stärker das BedftrfnÜ's hervortrat, nach möhe- 
TOller, nervenabspannender Arbeit den Best des Tages in 
grCfserer Zurückgezogenheit, mehr losgelöst vom Getriebe der 
Grofsstadt, zubringen zu können. Zunächst entschlossen sich nur 
wenige Berliner Familien, in den Vororten ihr Heim aufzu- 
schlagen. In kurzer Zeit entfalteten sich aber diese kleinen 
dorfartigen Niederlassungen zu stattlichen Wohnorten mit theila 
vülenartigera , tlieils städtischem Gepräge. Dieser mächtigen 
Entwicklung entsprechend, mufs tesich auch der Verkehr in den 
letzten zwanzig Jahren in ganz ungewöhnlicher Weise heben. 
Im Westen von Berlin kamen besonders die an der Potsdamer 
Bahn liegenden Vororte in Aufnahme. Von dem Aufschwung 
derselben erhält man ein Bild, wenn man die Entwicklung der 
Potsdamer Bahn verfolgt Auf den vorhandenen zwei Gleisen, 
der sog. Stamnibahn, liefsen sich die drei Verkehrsarten, der 
Fernverkehr, Güter- und Vorortverkehr, nicht mehr in voller 
Begelmäfsigkeit bewältigen und es mufste zur gründlicheu 
Abhülfe der auftretenden Schwierigkeiten die Strecke Berlin - 
Potsdam viergleisig ausgebaut werden. Die dadurch entstandene 
neue Vorortbahn, welche am 1. October 1891 eröffnet wurde, 
bat zum Unterschiede von der alten Potsdamer Bahn die Be- 
zeichnung ^Waunseebahn'* erhalten. 

1. Entwtcklaiig' der Folsdnmer Bahn bis zun Buu der Wnnit- 
Neebaliii. 

Als im Jahre 1838, am 22. September, die Strecke Zeh- 
lendorf-Potsdam und am 29. October desselben Jahres die Strecke 
Berlin-Zehlendorf eröffnet wurde, fuhren zwischen Berlin und 
Potsdam in jeder Fahrtrichtung vier Züge mit rund 35 km 
Stundengeschwindigkeit. In Potsdam, dem Sitz der Direction, 
gingen die Züge um 7 Uhr und 10 Uhr vormittags und um 
1 Uhr und 4 Uhr nachmittags ab. Die Gegenzüge verliefsen 
Berlin um 8'/» Uhr und II'/^ Uhr vormittags und um 2'/j Uhr 
und 5^/, Uhr nachmittags. In Berlin mufsten die Fahrkarten 
bereits am Tage vor der beabsichtigten Keise im Gropiusschen 
Laden in der Bauakademie gelöst werden und berechtigten nur 
für eine ganz bestimmte, auf dem Fahrschein zu vermerkende 



Fahrt Die Züge wurden auf Anordnung des Ministeriums des 
Innern und der Polizei durch Polizeibeamte (Supemumerarien) 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung begleitet Bei der Betriebs- 
eröffnung waren drei Locomotiven von je 400 Ctr. Gewicht vor- 
handen. Der Wagenpark war im Verbältnifs zu dieser geringen 
Zahl von Locomotiven grofs. da die Züge regelmSfsig aus elf 
Wagen zusammengesetzt wurden. In jedem Zuge liefen: 
2 geschlossene Wagen L Kl. zu IS Plätzen = 36 Plätzen, 
2 desgl. n. „ „ 24 . = 48 „ 



2 offene 

2 geschlossene 

3 offene 



n. 
m. 



m. 



29 



= 68 
= 58 



Plätzen. 



Abb. 1. 



11 Wagen mit zusammen 

Da die Bahn durch die acht Zflge nur wenig in Anspruch 
genommen war, wurden versuchsweise in den nach damaliger 
Meinung „zum Transport mit Dampf nicht geeigneten Stunden, 
d. h. vornehmlich bei Dunkelheit", die Personenwagen auf den 
Schienen mit Postpferden befördert Die Fahrt mit dem Dampf- 
wagen während der Dunkelheit hielt man für so gefahrlich, dafs 
der in Berlin um SVj Uhr nachmittags abgehende Zug erst nach 
langen Verhandlungen in den Fahrplan aufgenommen werden 
durfte. 

Von den heute vorhandenen Vorortstationen war in den 
ersten Jahren nach der Betriebseröffnung auf der Strecke Ber- 
lin-Potsdam nur Zehlendorf vorhanden. Die Station Steglitz 
hatte man nach dreijährigem Bestehen im Jahre 1846 wieder 
eingehen lassen, weil der damalige Verkehr zwischen Berlin 
und Steglitz zu schwach war. In den Jah- 
* renl843, 1844 und 1845 wurden hier 
nur bezw. 5379, 4709 und 2465 Per- 
sonen bel^rdert bei einer Geldeinnahme 
ron 570Thlr. 27Sgr.. 492Thlr. 19Sgr. 
und 253 Thlr. 5 8gr. Die Wiedereififf- 
nung der Station erfolgte am l.Mai 1864. 
In welcher Weise dann aber die Ent- 
wicklung des heute mächtig aufblühen- 
den Vorortes Steglitz stattgefunden, geht 
aus der Zusammenstellung seiner Ein- 
wohnerzahlen hervor und ist hier- 
neben in Abb. 1 zeichnerisch zur An- 
schauung gebracht 

Steglitz hatte im Jahre 1850 
„ 1860 
„ . 1870 
„ „ 1880 
r « 1890 
im Jahre 1892 
Auch die übrigen Vororte an der Potsdamer Bahn, von denen 
in Friedenau imJaluT) 1S75, in Licbterfelde 1872, in Schlachten- 
see. Wannsee und Neubabelsberg im Jahre 1874 Bahnhöfe 
errichtet wurden, haben sich seihlem. ähnlich wie Steglitz, ganz 
1 



lülli 



l. 500 Einwohner, 
800 „ 
1800 
6500 
12 500 
14 000 Einwohner. 



bedeutend entwickelt. Beichen doch t. B. die EHuser von Frie- 
denau westwärte bereits bis an die Grenze von Steglitz und auf 
der Ostscite bis an SchOaeberg d. b. Berlin heran. Berlin ist 
hierbei allerdings ein gutes Stock Weges entgegengekommen, 
denn zur Zeit der Eröffnung der Potsdamer Bahn bestand der 
heute dicht bebaute westliche Studttheil Berlins vor dem Potsdamer 
Thore fast ausscbliefslich aus Wiesen und Gärten. Eine Vor- 
stellung davon, wie sich in dieser Gegend die Stadt ausgebreitet 
hat. bekommt man bei dem Vergleich der Grund stück »preise von 
ehedem und heute. Nicht allzu verwunderlich werden die nach- 
stehend aufgefßbrten Zahlen erscheinen, wenn man berücksich- 
tigt, dafs die Einwohnerzahl Berlins im Jahre 1838 wenig 



mehr als 300000 betrug, und dafs SchOneberg,. welches damato | 
nur aus einigen Bauergehöften bestand, beute eine mit Berlin 
unmittelbar zusammenhängende gröfsere Stadt bildet. 

Für die Herstellung der Berlin - Potsdamer Bahn hat 
innerhalb des städtischen Weichbildes von Berlin vornehm- 
lich in drei Zeitabschnitten Grunderwerb stattgefunden, wie 
in Abb. 2 dargestellt ist Der W'erth des Geländes, das bis 
zum Jahre 1873 fQr rund 4 Millionen Mark erworben warde, 
betr&gt, wenn man bei Bemessung desselben die Preisangaben 
der im Jahre 1890 herausgegebenen Mfillerscheu Grund- und 
Boden werth -Taxe benutzt, wonach la Gelände in der Gegend 
des Potsdamer Innenhahnbof es z. Z. etwa 27 700. Ä und in der 




Gegend des Aufseabahnhofes etwa 1 G 800 Ji kostet, gegenwär- 
tig rund 56 Millionen Mark, 

Entsprechend dem Aufschwünge des Verkehrs mufsten die 
Anlagen der Potsdamer Bahn seit dem Jahre 1838 mannig- 
faltig verändert und erweitert werden. Die ursprüngliche An- 
lage des Bahnhofes in Berlin, die Abb. 1 auf fil. 1 dar- 
stellt, ist schon seit geraumer Zeit bis auf die letzten Beste 
verschwunden, In den Lageplänen der späteren Bauabschnitt« 
(s. d. Abb. 2 bis 5 auf Blatt 1) ist die Umgrenzung des 
heutigen Bahnhofes durch eine Anschraffirung kenntlich ge- 
macht, um das allmähticbe Hineinwachsen der Anlagen in 
den gegenwärtigen Zustand ohne Mühe verfolgen zu können, 
Bei Eröffnung der Bahn war diese zunächst nur eingleisig aus- 
gebaut Das zweite Gleis zwischen Berlin und Potsdam wurde 
gleichzeitig mit der Eröffnung der Strecke bis Magdeburg 
(Friedrichstadt) am 7. August 1340 in Betrieb genommen. 
Während bis zu diesem Zeitpunkt die Potsdamer Bahn fast aus- 
Ecliliefslich dem Personenverkehr gedient hatte, entwickelte steh 
von nun an der Güterverkehr, und zwar derartig, dafs, wie aus 
der nebenstehenden, den Geschäftsberichten des damaligen Directo- 
riums der Potsdamer Bahn entnommenen Zusammenstellung 
und den Abb. 3 und 4 auf Seite 3 hervorgebt, bereits im 
Jahre 1S54 die Einnahmen aus dem Güterverkehr den Ertrag 
ans dem Personenverkehr nennenswertb überstiegen. 

Bis zum Jahre 1854 wurde der gesamte Personen- und 
Gaterrerkebr auf dem kleinen Bahnhofe nördlich vom alten 
Landwehrgraben (Schafgniben), beziehungsweise nOrdlicb von dem 
in den Jahren 1845 bis 1850 als Ersatz für denselben ber- 
gpsteliten schiffbaren Landwehrcanal abgewickelt. Erst zu dieser 



Zeit wurde südlich vom Landvehrcanal eine kleine Gleisgr^peJ 
zum Aufstellen leerer Wagen aue^baat (a. Blatt 1 Abb. 2), 
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1) Am 7. August 1846 wurde die Fortsetzung der Potsdamer 
Bahn bis Magdeburg crCSoet, 

2) Im Laufe des Jahres 1871 wurden die emzelnea «Strecken 
der in Mitbewerb tretenden Linien Berliu-Lehrte eröffnet 

3) Am 1. Januar 188Ü fand die Verstaatlichung statt. Eine 
Dividende für das Jahr 1879 wurde nicht mehr gezahlt 



Etwa im Zuge der heutigen Lfltiow- und Knrffirstenstral^ 
wurden die beiden Eauptgleise der Bahn dutx'li zwei Feld- 
wege, den sog. Lützower Weg und die Teltoweretraise (s, die 
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Textabbildung 2 und Ähb, 2 auf Blatt 1) in Schienenhöhe ge- 
kreuzt, während die Äufstellungsgleise sämtlich als Bockgleise 
an dem Lützower Weg endeten. Die Erschwernisse, die der 
Betrieb, und die Beschränkungen, welche der weitere Ausbaa 
der Bahnanlagen hierdurch erlitt, waren Ende der fünfziger 
Jahre bei dem stetig wachsenden Verkehr derart grofs geworden, 
dafs die Beseitigung dieser Ueijerwege unbedingt erfürderlich 
und auch im Jahre 18G1 von der Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eiseubahngesell Schaft durchgesetzt wurde. Als Ersatz für die 
beiden beseitigten Wege wurde im Jahre 1861 für die Gegend 
um den Potsdamer Äufsenbahnhof herum Allerhöchsten Orts ein 
Bebauungsplan genehmigt, der die Herstellung und mterführung 
einer breiten Gürtelstrafse, der Yorkstrafse, festsetzte, aber nach 
mehrfachen, der aufserordentlichen Entwicklung der Potsdamer 
Bahn Rechnung tragenden Aendeningen eret in den Jahren 
1870 und 1833 die heutige Gestalt erhielt. Diese Gartelstrafse 
konnte 1S84 dem Verkehr übergeben worden. 

In den Jahren 1861 bis 1868 mufsten die Bahn- 
anlagen, vornehmlich in Berlin, fortgesetzt erweitert werden. 
(Abb. 3 auf Blatt 1 zeigt den Bahnhof in seinem damaligen 
Zustande), Aber alle diese Erweiterungen reichten nicht aus, 
um dem dauernd fortschreitenden Verkehr Genüge leisten zu 
können, und bereits in der Generalversammlung am 18. December 
1867 entachtofs man sich zu einer vollständigen Umgestaltung 
des alten Potsdamer Bahnhofes. Am 15. September 1869 
wurde der gesamte Personen- und Eilgut- Verkehr vom Innen- 
babnhof vorübergehend nach dem Aufsenbahnhofe verlegt und 
mit dem Umbau begonnen. Die bmte noch in unveränder- 
ter Gestalt benutzten lieiden grofsen Göterachuppeu auf dem 
Äufsenbahnhof wurden am T. October 1869 in Betrieb ge- 
nommen, und das neu hergestellte Empfangsgebäude, das be- 
reits am 30. August 1872 dnrch S«. Uqjestät den Kaiser Wil- 



helm I, bei seiner Rückkehr von Gastein feierlich eingeweiht 
werden konnte, wurde dem öffentlichen Verkehr am 1. November 
desselben Jahres Übergeben. Dieses in seiner künstlerischen 
Gestaltung mustergültige Gebäude besteht heute noch unverändert 
und umfafst eine 172 m lange und 35.6 m breite, glasüber- 
deckte Halle von 6020 qm Grüfse, die von fünf Gleisen, zwei 
seitlichen Bahnsteigen und einen Uittelbahnat«ig eingenommen 
wird. 

Im Jahre 1S70 niufste infolge dieser Umgestaltungen das 
Gleis, welches den Potsdamer Bahnhof mit der ehemaligen, in 
der alten Hirschel- Jetzt R5niggrätzerstrafse belegenen Verbin- 
dungsbahn und durch diese mit den übrigen Berliner Bahn- 
höfen verband (a. Abb. 2 und 3 auf Blatt 1), abgebrochen 
werden. 

um die hiermit in Fortfall gekommene, sehr wichtige 
Verkehrsbeziebung zu ersetzen, wurde in demselben Jahre an der 
Stelle, an der heute die Ringhahn die Potsdamer Bahn über- 
schreitet, d. h. rund 4 km vom Potsdamer Bahnhof entfernt, 
auf der Südseite der Bahn eine Eopfstation (Schöneberg) errichtet. 
die durch je ein besonderes Gleis einerseits mit dem Potsdamer 
Bahnhof und anderseits mit der Ringbahn Verbindung hatte. 
Das nach dem Potsdamer Bahnhof führende Gleis war in der 
Nähe der Yorkstrafse mit dem Güterbahnhof verbunden und 
mündete, da es auch dem Personenverkehr zwischen den Ring- 
bahnstationen und dem neuen Potsdamer Personenbahnhof dienen 
sollte und seine Einführung bis in die neue Bahnhofshalte ohne 
besondere TJeberbrückung des Land wehrcan als nicht möglich 
war, mittels einer Weiche in das Hauptgleis der Potsdamer 
Bahn (Richtung Potsdam -Berlin) ein. Bis zum Jahre 1874 
lag diese Weiche 1,2 km, von da ab bis zum Jahre 1882 
0,65 km von der Stirn der Bahnhofshalle entfernt und die Ring- 
babnzüge mufsten auf dieser Strecke das genannte Hau ptgleis der 
Potsdamer Bahn in beiden Eahrtrichtungen mitbenutzen (s, die 
puuk-tirt gezeichneten Weichen Verbindungen zwischen Gleis II 
und in in Abb. 4 Blatt 1). Erst nachdem im Jahre 1882 die 
Verbreiterung des im Jahre 1872 nur zweigleisig ausgebauten 
Viaducts über den Landwehrcanal um zwei weitere Gleise her- 
gestellt war (s. Abb. 3 Blatt 1). konnte die gosondertfl Einführung 
des Ringbahngleises bis in die Bahnhofshalle hinein ausgeführt 
werden. 

Im Jahre 1381 kam die alt« Kopfstation Schöneberg in 
Fortfall, statt deren eine neue Station Schöneberg an der Stelle 
eröifnet wurde, an welcher sie heute noch, allerdings vollständig 
umgebaut, besteht. 

Wie sich der den Potsdamer Bahnhof ehedem belastende 
Personenverkehr auf der Ring bahn strecke Potsdamer Bahnhof 
Schöneberg entwickelte, erhellt aus der weiter unt«n (S. 7) 
aufgeführten Zusammenstellung der Ergebnisse des Verkehrs auf 
der Strecke Berlin -Potsdam. 

Nach Uebemahme der Potsdamer Bahn durch den Staat 
wurden, abgesehen von der vorerwähnten Verbreiterung des Via- 
ducts über den Landwehrcanal um zwei Gleise, durch die ein 
voilsKndiger Umbau der Gleisanlage auf dem Inneubahnhofe 
bedingt war, mannigfaltige, der steten Verkehrssteigemng 
Rechnung tragende Um- und Erweiterungsbauten ausgeführt, 
namentlich die Unterführung der Yorkstrafse, der hiermit ver- 
bundene Umbau des westlichen Theils des Güterbahnhofes Berlin, 
sowie ebendaselbst die Herstellung eines neuen Locomotivscliup- 
pena für 20 Uaschinen, und auf der Strecke Berlin -Potsdam 



der Umbau des Bahnhofes Steglitz. Der Potedamer Bahnhof 
zeigte im Jahre 16SC das in Abb. 4 Blatt 1 dargeBtellt« 
Bild. Vergleicht man diesen Plan, welcher, abgesehen von 
den Torcrwähnten , etaatlicherseits hergeetellten Äenderungen und 
Erweiterungen, im grofsen und ganzen ein klares Biid von dem 
Zustande giobt, in dem am 1. Januar 18S0 der Potsdamer Bahn- [ 
hof von der Staats- Eisen bahnverwaltung übernommen wurde, mit j 
dem ursprünglichen Plane des Bahnhofes im Jahre 183S i 
(Abb. 1 Blatt Ij, so erhält man eine Vorstellung von der 
anfserordentlichen Entwicklung dieser ältesten preufsischen Pri- 
vatbahn nnd von dem mächtigen Aufschwung der Berliner 
Verkehrsverhaitnisse. Hierbei ist als wesentliches Verdienst 
der Berlin - Potsdam -Magdeburger EiBenhahngesellschaft anzu- 



Abb. 5. 
tJeberaichtgplan 



»kennen, dafb sie stete alles aufbot, den Vorortverkehr za 
beben. So wurden für diesen im Jahre 1873 Zeit- nnd 
Schüler-Fahrkarten, im Jahre 1877 Arbeiter-Wocbenkarten ein- 
geführt, ja, es war sogar zur Hebung des Vorortverkehrs and 
znr LoslSsung desselben von dem Fernverkehr die Herstellnng 
eines dritten und vierten Gleises auf der Strecke Berlin-Pots- 
dam in Aussicht genommen. Nur weil die Geldmittel der Ge- 
sellschaft durch die äuTserst kostepieligen, in dar theuersten 
Bauzeit und unter den denkbar schwierigsten Arbeiter- Verhält- 
nissen (1869 bis 1872) ausgeführten weitgreifenden Um- und 
Erweiterungsbauten der alten, den VerkehrsbedUrfnisseQ durch- 
aas nicht mehr genügenden Potsdamer Bahn sehr erschöpft 
waren, konnte zunächst nur ein Theil dieses dritten nnd vierten 



der neuen Wn: 





Wannseebahn 



Gleises, d. L die alte Wannseebahn, erbaut werden. Diese 
zweigte bei Zehlendorf von der Hauptbahn ab, mündete bei Neu- 
babelsberg in dieselbe wieder ein und wurde am 1. Juni 1874 
in Betrieb genommen. Wie ernsthaft der yiergleisige Ausbau der 
Strecke Berlin -Potsdam ins Auge gefafst war, geht daraus 
hervor, dafs bereite im Jahre 1872 ein aügemeinr Entwurf hier- 
für vollständig durchgearbeitet vorlag, und es ist gewifs von 
hohem Interesse zu lesen, was in dem bezüglichen Geschäfts- 
bericht des Directoriums über die Ausführung dieser Bahnerwei- 
terung gesagt war. Es heifst daselbst: 

„Uobrigens wird nunmehr beabsichtigt, die Wannseebahn 
gleich vollständig zweigleisig herzustellen, wülirend ursprünglich 
nur eine eingleisige Anlage veranschlagt war, um nach Ansfüh- 
ning eines dritten und vierten Gleises von Berlin bis Zehlondorf 
nnd von Kohlhasenbrück bis Potsdam, unter Hinzuziehung der 
Wannseebahn, durchgängig vier Gleise für den Verkehr zwischen 
Potedam und Berlin zur Bisposition zu erhalten, wodurch es 
allein möglich sein wird, einen ausreichenden Local- Betriebs- 
dienst ohne StJJrung dos grofsen Durchgangverkehrs durcli An- 
lage vieler Haltestellen zu entwickeln, die Bebauung der Strecke 
zwischen Berlin und Potedam mQglichst zu begünstigen nnd so 
zur Beseitigung der zu einer bekannten Calamität in Berlin 
gewordenen WohnnngsnotU, unter weiterer Ausbildung des be- 
reite mit Erfolg eingeführten sehr billigen Abonnementesjstems 
und Einlegung möglichst vieler Zflge in kurzen Zwischenräumen 



baiinseitig nach Kräften beizutragen. Die Linie von Berlin Über 
die Wannseebahn nach Potedam liegt für die Bebauung beson- 
ders günstig und wird die möglichste Ausdehnung der Stadt 
und ihrer Ausbauten nach dieser Seite auch der Bahn durch 
Hebung und Belebung des Verkehrs im allgemeinen nur nätz- 
lich sein können, selbst wenn die vielen Localzfige und die er- 
heblichen Anlttgekosteü iHr das dritte und vierte Gleis und für 
die Wannseebahn an und für sich als besonders rentabel nicht 
erscheinen und von manchen Seiten bekämpft werden sollten. 

Zwischen Berlin und Potedam, über die Wannseebahn also 
in einer Entfernung von etwa 3,9 Meilen, werden sich dann 
die Haltestellen Schöneberg (Verbindungsbahnhof), Frieienan (noch 
anzulegen), Steglitz, Lichtertelde, Zehlendorf, Schlachtensee, 
Wannsee, Kohlhasenbrück und Neuendorf folgen, sodafs bei nenn 
Zwischenstetionen die durchschnittliche Entfernung der Stationen 
von einander nur 0,39 Meilen beträgt. 

Es kann einer Privat- Eisenbahngeseilsciiaft allerdings 
nicht zugemuthet werden, nutzlose Opfer zur Beilitllfe für die 
Beseitigung der Wohnuogsnoth zu bringen. Wenn es jedoch 
gelingt, auf die vorgedachte Weise ein hochwichtiges öffentliches 
Interesse mit den Interessen der Bahn zu vereinigen, so werden 
unsere Actionäre die vorgeschlagenen Aufwendungen gewifs nicht 
schenen. Die Berlin -Potedam -Magdeburger Eisenhahn hat des- 
halb der möglichsten Entwicklung ihres Localverkehrs stete be- 
sondere Aufmerksamkeit gewidmet und dürfte ihrer günstigen 
Lage lialber besonders berufen sein, bei der Beseitigung der 
brennenden Wohnnngsfrage thätig mitzuwirken, wobei die Ver- 
waltung einen schliefslich guten Erfolg in Aussicht zu stellen 
sich getraut." 

Vollkommen im Bahmen dieser Anschauungen ist später, 
als die vorhandenen Bahnanlagen bis aufs äufserste ausgenutet 
waren, von der Staate- Eisenbahnverwaltung das dritte und vierte 
Gleis auf der Strecke Berlin -Potsdam ausgeführt und am l.October 
1891 fiSr den Vorortverkehr in Betrieb genommen. 

Die Zatil der Ende der achtziger Jahre auf dem Potedamer 
Bahnhof abzufertigenden Schnell-, Personen- und Güterzüge be- 
trug an Sonn- und Pelertageu rand 350. Eine neDnens«eiüie_ 
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Steigerung des Veriehra war ohne GefäUrdung der sicheren Ab- 
vicklung desselben, namentlich mit üilcksiclit niif die je nach 
ihrer GaftuDg mit verschiedener Geschirindigkeit fahrenden Züge, 
nicht mehr möglich, und es murste eine thunliohste Trennung 
des Verkehrs der Hauptbahn von dem der Vorort- und Ring- 
bahn herbeigeführt werden, zuuial aus Betriebsrücksichten die 
Not h wendigkeit vorlag, die Magdeburger Sclinellzüge lur Ent- 
lastung der St-tdtbabn und die Bingbahn-Grunewaldzüge statt 
auf dem Anhalter- auf dem Potsdamer Bahnhof beginnen und 
enden zu lassen. 

Die Bearbeitung der Entwürfe für den viergleisigen Aus- 
bau der Strecke Berlin -Potsdam begann im Jahre 1880. 
Sie wurde dadurch ganz erheblich erschwert und verzögert, 



dafs fortgesetzt auf neu hervortretende Bedürfnisse zu räcksich- 
tigen war. Sämtliche von der neuen Wannseebahn berührte 
Tororte hatten, in Uebereinstimmung mit der Eisenbahn Verwal- 
tung, den Wunsch, dal's bei Herstellung der Neuanlagen auf 
ihren Nutzen und ihre weitere Entwicklung in thunlichst voll- 
kommener Weise Bedacht genommen werde. Die Verhandlungen 
über die Art, wie dies am besten geschehen könne, haben so 
lange Zeit in Anspruch genommen, dafs erst im Jahre 1SS9 die 
Möglichkeit vorlag, mit dem Bau auf der Strecke Berlin-Pots- 
dam in grOfserem Umfange zu beginnen. 

H. Allgemeine GestKllnng der Wannseebahn. 
Die allgemeine Gestaltung der Wannseebahn nach erfolgtem 
Umbau geht aus der Text- Abbildung 5 hen-or. Von den An- 
lagen des Potsdamer Bahnhofs in Berlin und der an- 
scliliefsenden Strecke bis zum Bahnhof Grofs-Görschen- 
der Gesamtplan auf Blatt 2 ein über- 
sieh tüchea Bild. 

Auf der Ost- und Westseite des 
^ Potsdamer Bahnhofes, an den Zufahr- 
ten von der KOthener- und Linkstrafse 




her, sind zwei neue Kopfstationen — der Ring- 
bahnhof und der Wannseebahnhof — erbaut 
(Abb. 5, BI. 1 und Bl. 2). Von denselben 
ausgehend, sind je zwei Gleise hergestellt, die lediglich dem King- 
bahn- und dem Wann seebahn verkehr dienen. Die beiden i 
Ringbahn gleise überschreiten an der Ecke der Königin -Augusta- 
strafse und dos Hafenplatzes den Laudwehrcanal auf einem 
neuen, etwa 100 m langen Viaduct, umschliefsen den alten 
Potsdamer Güterbahnhof an seiner ilufsersten Oslgrenze, kehren 
erst etwa bei der Torkstrafse zu den Haaptgleisen der Potsdamer 
Bahn zurück und liegen von hier aus bis Station Schöneberg 
neben denselben. Die beiden Gleise der Wannseebahn, die den 
Landwehrcanal gleichfalls auf einem neuen, gegen 100 m langen 
Viaduct übersehreiten, umgrenzen den alten Potsdamer Aufsen- 
bahnhof an seiner Westseite (an der Flottwel!- und Dennewitz- 
strafse), umfassen die Aufstellungsgleise für die Wannseebahn- 
wagen sowie den zugehörigen Locomotivschuppen , und liegen, 
wie die Gloiso der Ringbahn, von der Torhstrafse ab nobon den 
Eauptgleisen der Potsdamer Bahn. Letztere wird jetzt zum . 
Unterschiede von der Wannseehahn auf der Strecke Berlin-Pots- 
dam „Hauptbahn" genannt. 

Auf der Wannseebahn folgen nach Berlin zunächst die 
VorortstationenGrofs-GörschenstrarBe, Friodenau, Steglitz, Lich- 
terfeldo und Zehlendorf, Hier verläfst die Wannseebahn die 
Hauptbalm, mit der sie an dieser Stelle, wie weiter unten 
naher beschrieben ist, durch zwei Uebergangsgleise Verbindung 
hat, wendet sich nordwürts und geht in etwa 1 ,5 km Entfernung 
in die auf dieser Strecke durch den neuen Bahnhof Zehlendorf 
verdrängte alte Wannseebahn über. Auf dieser folgen dann die 
vollständig umgebauten Stitiouen Schlacfatensee, Waimsee und 
früher die alt» Wannseebahn in die 



Hauptbahn einmündete. Diese Verbindung 
ist jetzt aufgehoben und die Gleise der 
neuen Vorortbahn liegen von hier ab bis 
Potsdam wieder unmittelbar neben den 
Gleisen der Hauptbahn. Zwischen Neu- 
babelsberg und Potsdam ist, unter voll- *' 
ständiger Beseitigung des ehemaligen Haltepunktes Neuendorf, 
eine neuo Vorortstation gleichen Namens hergestellt. Auf 
dem Bahnhof Potsdam endet die Wannseebahn mit einer Kopf- 
statiou, die neben dem Hauptbahnhof errichtet ist und schon ehe- 
dem zur Abfertigung der Ringbahn- Vorortzüge theilweiae bestand. 

Die Hauptbahn Berlin -Potsdam hat insofern wesentliche 
Aenderungeu erfahren, als hier sämtliche Personen Stationen ein- 
gegangen sind und die alten Güterbahnhöfe in Steglitz und 
ZehlenJorf durch neue, erheblich erweiterte und günstiger gele- 
gene ersetzt wurden. 

Bei der Gestaltung der Wannseebahn sind die baulichen 
Einrichtungen der Berliner Stadtbahn und der Londoner Bahnen 
unter sinngemäfser Abänderung für die vorliegenden Verhält- 
nisse zur Verwendung gekommen. 

Die Vorortzüge werden auf samtlichen Stationen, auISer 
Potsdam, wo der Verkehr mit Rücksicht auf die örtlichen Ver- 
hflltnisso auf Aufaenbahnsteigen abgewickelt wird, an rund 200 m 
langen Mittelbabnsteigen abgefertigt, deren nutzbare Breite unter 
Berücksichtigung des Verkohrsnmfanges und der Lage des Bahn- 
hofes zwischen 10,20 m, 11,70 m und 13,20 m wechselt. 

Auf dem Bahnhof Berlin ist der Bahnsteig mit einer 100 m 
langen, die Gleise umschliefsenden, geräumigen eisernen Halle 
überdeckt. Die Stationen zwischen Berlin und Wannsee (einsohl.) 
haben seitlich offene hölzerne, auf gufseisernen Sfiulen ruhende, 
mit Pappe gedeckte Bahnsteighallen uud Sttzbänke mit hohen 



Rack- und Seiteniränden zum Schatz ge^n Wind und Wetter 

erhftltea, deren Gestaltung aus Abb. 1 bis 4 auf Blatt 3 zu 
ersehen ist. 

Zum weiteren Schutz gegen die WitterungseinflQsse sind auf 
sämtlichen Stationen der Wannseebahn, aufser in Potsdam, wo 
die Wartete der Haujithahn in der Nfthe des Wannseebahn- 
hofes liegen, allseits geschlossene heizbare Wartehäuschen (Abb. 5 
bis 7 auf Blatt 3) aufgestellt Die Raunte, in denen auf den 
Bahnsteigen der Stationsdienst erledigt wird, haben dieselbe Ge- 
staltung, wie die WartehSnschen erhalten. Da die Züge auf 
der Wannseebahn, wie weiter unten erläutert ist, nicht sämtlich 
bis Potsdam durchgeführt werden, sondern rielfach auf einer 
Zwischenstation enden, so sind auf den Bahnsteigen aUcr Sta- 
tionen Zugrichtungs weiser (Abb. 8 und 9 auf Biatt 3) in un- 
mittelbarer Nähe der Zugänge aufgestellt, an denen mittels 
stellbarer, entsprechend beschriebener Flügel die End- und Um- 
kehr-Station, bezw. auch die Leerfahrt, für den zunächst ab- 
gehenden Zug liekannt gegeben wird. Ferner besteht die Aus- 
rüstung sämtlicher Stationen aus einer grofsen weit sichtbaren 
Uhr, deren Gestaltung aus Abb. 10 bis 12 auf Blatt 3 herror- 
gebt, einem Brunnen oder Wasserzapfhahn und einer Anzahl 
doppelsitz iger Bänke mit je einer gemeinschaftlichen, die 
Bank in der Mitte tbeilenden Rücklehne (Abb. 13 nnd 14 auf 
Blatt 3). 

Auf sämtlichen Bahnsteigen sind an geeigneten, gut sicht- 
baren, bei Dunkelheit hell beleuchteten Punkten grofse Tafeln 
mit dem Station snamen angebracht nnd die Stellen der Gleise, 
an denen in der Regel die Wagen II. {oder IIL) Klasse 
zum Stillstand kommen, durch Schilder mit der Aufschrift; 
„Hier hält die II. (III.) Wagenklasse" bezeichnet. Die übliche 
Ausrüstung einer Station der Wannseebahn ist aus Abb. 9 u. 10 
auf Blatt 5 zu ersehen. 

Alle Stationen aufser Berlin, Schlachtensee und Wannsee 
haben Gasbeleuchtung erhalten, die, wo irgend angängig, mittels 
Weaham-Lampen bewirkt wird. Bahnhuf Berlin ist mit elektri- 
scher, Bahnhof Wannsee und Schlachtensee mit Petroleum-Be- 
leuchtung versehen. 

Aufser Neuendorf haben sämtliche Stationen Wasserleitung; 
zum Besprengen der Bahnsteige sind Hydranten eingerichtet. 
Die Abort« liegen entweder nahe bei den Zugängen ku den 
Bahnsteigen, oder auf, bezw. neben den letzteren. Die Bahn- 
hofswirthschaften sind in den alten Stationsgebäuden belassen. 
neue sind nicht angelegt 

Cm ein thunlichst schnelles und bequemes Ein- und Aus- 
steigen der Reisenden zu ermöglichen, sind die mit Slosaiksteinen 
befestigten Bahnsteige der Stationen zwischen Berlin und Wann- 
see (einschl.) 76 cm über Schienenolterkante gelegt, sodals sie 
mit ihrer Oberfläche nur 44 cm tiefer als die WagenbBden 
liegen. Durch zahlreiche und eingehende Versuche ist die ge- 
wählte Form des Bahnsteiges, hei der das Profil des lichten 
Raumes der freien Strecke offen gehalten wird, für die vor- 
liegenden Verhältnisse als die zweckmäfsigste festgestellt worden. 
Abgesehen von der Annehmlichkeit des bequemen Ein- tind 
und Aussteigens, liegt ein grofser Vortheil dieser hohen Bahn- 
steige darin, dafs man von denselben das Innere der Wageu- 
abtbeile vQllig übersehen kann, und sich so das Aufsuchen eines 
leeren Platzes bei der Einfahrt eines Zuges, also hei geschlos- 
senen WagentbOren, anl^rordentltch bequem und schnell bewerk- 
stelligen infst. 



Cm der Gefahr vorzubeugen, dafs beim Besteigen oder Tei^ 
lassen eines Wagenabtlißils eiu Reisender von einem der oberen 
Trittbretter, die bei deu normalen Personenwagen nur 70 cm 
lang sind, gefnfst und zu Fall gebracht werde, sind die Tritte 
bretter bei den Wannseebahn -Wage» auf die ganze Wagenlän^ 
durchgehend hergestellt worden. Trotz dieses UmStandes ist es, 
wie durch Versuche festgestellt wurde, sehr wohl möglich, ron 
den hohen Bahnsteigen aus die Achslager, Radreifen usw. gege- 
benenfalls prüfen zu können, was bei der Londoner Untergrund- 
bahn nicht ausführbar ist, weil dort die Bahnsteige auf der 
Höhe der oberen Trittbretter, d. h. etwa 30 cm unter dem 
Wagenboden liegen und bis auf 5 cm an dieselben heran- 
reichen. Auf der Wannseebahn werden übrigens die Wagen nur 
ausnahmsweise auf den Stationen untersuclit. Bei dem starken 
Verkehr müssen sie am Tage mehrmals gereinigt und dieserhalb 
zu geeigneter Zeit nach den auf Bahnhof Berlin angeordneten 
Auf Stellungsgleisen befördert werden. Dort findet während der 
Reinigung der Wagen zugleich deren Untersuchung statt. Die 
Schlösser der Wagen sind, um das Aussteigen noch mehr zu 
erleichtem und thunlichst zu beschleunigen, wie bei der Ber- 
liner Stadtbahn, auf den Aufsen- und Innenseiten mit Klinkea 
zum OeEfuen versehen (Fondu'scher Verschlufs). 

Damit man nätbigenfalls von den Gleisen her auf die 
hohen Bahnsteige gelangen kann, sind in Abständen von 50 m 
kleine, den lichten Baum der freien Strecken offen lassende 
Stufen angelegt worden. 

Auf den Stationen hinter Wannsee, also Neubabelsbergf, 
Neuendorf und Potsdam, liegen mit Rücksicht auf den geringen 
Verkehr die Bahnsteige nur 30 cm Über Schienen Oberkante. 

Die Bahnhofsvorplätze und Stationsgebäude sind durch Tunnel 
und Treppenanlagen mit den Bahnsteigen verbunden. Letztere 
dürfen nur gegen Vorieigen oder Abnahme der Fahrkarten be- 
treten und verlassen werden. Abgesehen ron den weiter unten 
näher beschriebenen Abweichungen auf Bahnhof Berlin und Pots- 
dam, haben sämtliche Bahnsteige nur je eine 4,5 m breite 
Treppe zur Vermittlung des Zu- und Abganges der Reiseaden 
erhalten. An dem Austritt derselben sind durch Aufstellung 
von zwei Scbafiherhäuschen drei Durch^nge gebildet, die je 
nach der Richtung des Hau ptmen seil enstromcs in verschiedener 
Zahl für den Zu- oder Abgang der Reisenden benutzt werden. 
Mit Rücksicht auf diesen Umstand hat eine Theilung der Trep- 
pen durch Geländer, wie dies auf der Stadtbahn ausgeführt ist, 
nicht stattgefunden. Diese Mafsnahme hat sich als sehr zweck- 
mäfsig erwiesen, da so die Ausnutzung der Treppen eine thun- 
lichst vollkommene ist. Die auf grofsen über den Treppen 
angebrachton Tafeln befindliche Aufforderung: „Rechts gehen" 
hat bei der Breite der Treppen durchweg genügt, den Strom 
der zu- nnd abgehenden Reisenden zu regeln. Nur bei starkem 
Verkehr werden sämtliche drei Durchgänge benutzt und alsdann 
sind zu deren Besetzung drei Fahrkarten-Beamte erforderlich. 
In dem einen der beiden Schaffnerhäuschen müssen daher zwei 
Beamte Platz finden. Die Gestaltung der hiemach in verschie- 
dener Gröfse — und auf Bahnhof Berlin auch in etwas ver- 
änderter Forai — zur Ausführung gekommenen Häuschen geht 
aus Abb. 15 bis 20 auf Blatt 3 hervor. 

Damit die Reisenden auf kürzestem Wege die Züge be- 
steigen und verlassen kfinnon, sollen letztere auf den Stationen 
stets sn zum Halten gebracht werden, dafs je nach der Fahrt- 
richtung entweder der er^ oder letzte Personenwagen an der 



Tunneltreppe steht. Um dies zu erreichen, aind auf sämtlichen 
Zwischenstationen dem LocomotiTftltirer die Punkt«, an denen 
er bei der Einfahrt des Zuges, je nach der Wageazabl, die Ma- 
schine zum Hatten bringen mufa, durch numerirte Tafeln kennt- 
lich gemacht. 

m. Der Verkehr auT der Strecke Berlin -Potsdam. 

Die Entwicklung des Verkehrs auf der Strecke Berlin- 
Fotsdam gebt aus der hier folgenden Zusammenstellung hervor. 
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Ij Der Umfang dos Verkehre in den Jahren 1838—1842 konnte 
nicht ermittelt werden. 

2) Im Jahre 1872 hat der Personenverkehr auf der Risgbiüin- 
strecke Berti u-Scböneborg begonueu. 

3) Im Jahre 1873 aind die ZeitkarteTi eingefülirt. 

4) Im Jahre 1877 fand liie Einführung der Arbeiter- Wpchen- 
fahrk arten statt. 

5! Der erhebliche Rückgang des Ringbatm Verkehrs in den Jahren 
1874 bis 1881 ist durch den Wettbewerb der Pferdebahn (Ringbahn) 
berbeigerübi't. 

6) Am 1. Ootober 1883 worden im Zeitkartenverkehr die 
„Nebenkarten" eingeführt, für die nur der halbe Preis der „Haupt- 
karte - 2u entrichten ist. 

7) Am 1. April 1891 wurde der Grunewald verkehr von dem 
Anhalter nach dem Potsdamer Bahnhof verlegt und die neue Rbg- 
bahnstrecku Berlin (Potsdamer Bahnhof) - Schöneberg in Betrieb ge- 



Diese Zusammenstellung ist aus den Geschäftsberichten 
des Directoriums der ehemaligen Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Eisenbabngeaellschaft sowie aus den seit der Verstaatlichung 
der Bahn geführten Verkehrs -Ueh ersichten ermittelt worden, 
und sind die einzelnen Zahlen in den Teit - Abbildungen 
6, 7 und 3 zeichnerisch wiedergegeben. Die Zahl der Fahr- 
ten ist durch die Zahl der auf den Stationen der Strecke 
Berlin -Potsdam verkauften Fahrkarten ermittelt worden. Für 
jede Zeitkarte sind wähi'end der Dauer ihrer Gültigkeit täg- 



6) Die Verkehrazableu für das Jahr 1892 sind nach der Zahl 
der bis mm 1. September 1892 verkauften Fahrkarten gesohätit 
worden. Die aulserordenthobe Verkehrszunabme im letzten Jahre 
bat ihren Grund in dem ungemein groüuin Aufschwung des Vororts- 
verkehrs duToh Eiaführnog des billigen Zonentarifs [am 1. October 
1891). 
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lieh zwei Fahrten in Ansatz gebracht. Nicht besonders auffal- 
lend dürfte es sein, dafs nach Einführung des billigen Vorort- 
tarifs (ara 1. October 1891) die Zahl der auf Zeitkarten ausgeführten 
Fahrten abgenommen hat, da für die nicht unbeträchtliche 
Zahl solcher Fahrgaste, die ihre Zeitkarten nicht stark benutzen, 
seit jenem Zeitpunkt der wirtlischaftliche Nutzen , den sie bisher 
durch Beschaffung einer Zeitkart« erreichten, in Fortfall ge- 
kommen ist unii dem lästigen häufigen Lösen von Fahrkarten 
durch Beschaffung der neueingerichteten Fahrkarte nhefte be- 
gegnet werden kann. 

Aus Abb. ß erhellt, dafs der Verkehr in den letzten zehn 
Jahren ganz ungewöhnlich gestiegen ist. Die Zahl der Reisen- 
den auf der Strecke Berlin -Potsdam liat sich seit 1887 etwa 
verdoppelt, seit 1880 vervierfacht. Wie stark der Verkehr z. Z. 
an einzelnen Sommertagen ist, dazu liefert ein Beispiel der 
Sonntag am 3. Juli 1S92, an dem auf den Stationen der Strecke 
Berlin -Potsdam gegen 72 000 und auf dem neuen Ringbahnhof 
16000 Fahrkarten verkauft wurden. 

Der Verkehr auf der Strecke Berlin-Potsdam ist in der 
Weise auf die beiden Bahnen vertheilt, dafs auf der Haupt- 
bahn aufser den Güterzügen nur noch Schnell- und Personen- 
züge (bis Magdeburg und darüber hinaus), sowie eine Anzahl 
bis Potsdam ohne Aufeutlialt durchfahrender Vorortzüge befördert 
werden. Es sind infolge dessen auf gedachter Strecke, wie schon 
erwähnt, sämtliche Zwischen- Personen stitionen ffir die Haupt- 
bahn in Fortfall gekommen, und das alte Empfangsgebäudo in 




}ifi'Pf4i^nm wird, nb|f<»fi/»h^n v^m /limi «nf 4i^ ffAn^bfihn v<*y- 
wi^j^^n^n Th^ilo nn^h Pf»fi«(1nm und d^n ntfch WNfAf ^ntf-^rtt 
lli^^Andwt Ktfifif»fn*n f!hrtf1<»ff/>nhAf, WiM|mf1f und WAfd^ir »nf 
(1/»f W«finf*Af»l»nhfi fthif^wH^lf. 

f>lo Onf^r/ftifo hf»nnti^f»n rttif dor ftfr^kA B^rlm-J^hlÄndArf 
di<» ffiinpfhnhn und nnf dor Htfdfk^ /Ah)«nd^»rr-Pkblii^hf>miiM* 
Wrtf)nw»f>-h»t«1nm. /uf fMionnnif 6\pnt\r HiMumfMi, dm Wann- 
HAAhühn f^^r f'ohnrjtnnir f<m Air»Ar Ffnhn /.nr fif\A^(^ ^Mt(t 
In /f»lil(»nd^rf mlffHi^ d^r iH^rAifd ^rwilhnt^, d»«^lM: vorh»ndmtmi 
V^rMndtlnlf^lr]<»Hf». f)f»r V^rkAhr /wi«/*.hAn Fv»fÄdam nnd dmi 
flhrliK^n mif ffftlf^ d(»r StudWmhn j?a ^rrAi^^ndAn BArlin^r V/^r- 
f»rf^n wird, hnoh w\f^ vhr, diirrh di^ Vor^rt/rtÄU d^n» fttadthahn 
r^rmiff^U; di*»ji^lhr»n f»f»nnti{f»n dm WnnnflAAhfihn anf d^ HtffiifJk^, 
Wnnn?w>f»-F'f»fwlnm. Auf Hnhnh<»f W»nn«Ao i«t.. wM w<^it«r 
iinf^n nWh^r l»^whrlohi»n, /.nr AbfArtlifiini? diAü^r Zftj^Ä ^n Ka- 
wind|irf»r Hnhn«f^i^ ^r>»niit wr»rdAn. 

P(*T V^rk^hr «uf thr Wnunwu^hfihn und iinnpfhahn ist 
n(»nn^)i ntif dor Rtrf»^k0 ffnrlin-Z<»hl«ridorf voll«tjindi^ nnd anf 
di»r Rfr<»rki» Z*»hl«id^»rf- Wflnn»wf»-f'<dÄdAm mh^%n nnabh»n<pj^ 
ron Hnnndor. 

J)fi (\nn VtiTMtrn)mWh\tn nnt d#rr Ätr^,k^ Berlin -Z^hUm- 
dorf ^in r»rliftbllcli f(r?irN»r«i i«t, »1« »uf d^ fttr^ck^ Z^bl^d^rf- 
r<»ifldnrri. ^o wird nur ftin Thml d/»r f«hrpIanm?ifÄifif^n ZftöfÄ 
Wfrur /<»lil*>ndorf hinnii« Mr f*chlA/'/ht«>nw»o, WannfWA r»d^r P^fjvlam 
diirrhKnfnhrf. 

KInft Vp)tPTMrhi, win wirb dm* Vwk/>ihr im alldfmnmn^m auf 
dift oifi/Hn«»n Rtflfion^n fmih^Wt^ fnhhü man anft folcr^^ndÄf 
Zusnmm^nsHIun^: 



Nnnm rlur Sfwfion 



Zahl d^T in dfjn Monat^m 

»fnli iin<l Anj(fist Hf^ 

vf»rkaiirt/!n 



nnt'lin ttnu)?t)>Atirihof 

„ WftfinR«>«hfthfihof 
Or. OrunchmisfrafH»» . . 

Krlpdnfmu 

RMifÄ 

fiicliforfnliln . . . . 

//nlilnndnif 

Hclilft^lifofiBon . . . . 

Wftiinm«o 

NtMitmlinlnhntf; . . . 
Nnu»»ridMiT . . . . . 
Pdfmlnni 
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()22^y.f . 
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:m\hi 


221 


2W.'M 


701 
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I \V)\U)H 2'Ä-2^ 

IMw 20H2H Arlmlfor-Wm-lionfÄhrkarf/jn yi,tAU^u fhr 2fH^ .-- J2 
— 24im!in Knlirfph. 

Zur ttniknlir d«»r ZiIk'' »»nd din Hf^flon/»n ftf/'^lif/, Z^hl^- 
dorf, Mr|ilnrlif4»nfin0 und Wiinnw»n wIn b'ji <W iJAÄ^iirmbnnüf 
dnn nfitintwifnN Htii^lit/, wniinr iint^vn ^Knari nrlAufM i^. mH 
Nplinn^lt»|pnn vorBpliPM, inif dmi<«fi din M/tA<'hinAn »^,hn#M nnd 
nlinn di»n Mpfrl»»!» t\\ Mi^rnii iim^fHwixf, nnd anfa^rd^» Pt^m^^' 
tttlifn onf^fit4dli wprdpti V^\\\m\, din Jn nn^h IMarf \rM\mm in 
dln /iii^fol^d f*in/iUfiolin1t<«n fiind. 

\H\\ dlp liimnmntlvnn In Mldi»n VuhTSt'w.hUwfi^ /ibrM» 
iMnlmn«^ vnrwnndon r.u knnnmi, wind auf i\f*t ^fif^n^^^mhn 
nur TmHlnrntnHi'lilnon im (lpl»rinn^b. 

NrtmfUpliP /lü^p wwrdnn nnf d^r flf.rp^k'• iJ^irlin-'Abl^nd'^rf 
(Wnnnflnolinitn) durfliwpfr tnii Kln)^llnr OifvJfWlndl|^ki*if nnd 



iMnvtf^ ;^Am»n Pahrplao. ;096Uinn. Aar ier 
d^ff'VfafiiiiMi^'PoiMiMii jit «tM« AK iSctBimr utf 
;?«k||)^, dift ifi MilMKtorf r^ryn ^hmt Bau ai 
^h^. lind difr %nf tw ^*tn»ria»' ^anaiiF^-P^Ci 
V^rorf9^ip d4!r i^itiiitbahn siriit tsrcntlQxnar. Sin 
iirt itii»rk9M r»iahpr .oirht •^rwadum. fFti. -vie^ 
k*hr ^nf d^w StrpcS» Zirtiliüidi^rf-WmiMP^-?^ 
^{nritHpr iat, %lii mf >r .%tn>ri» BPTÜB'&iiiaBfftl 

IVie Rinriditnimen uif i^ 
trofTmi, dAffl iikh -ü« Zui^ xof 
weitere in 5 jfinoten und iuif ier Soecte Ztsüaäutf- 
in T Xinnten fnlinBn ii£3imni: ^ iic aoait ixe 
lv>f<ni, d«m w»?itigehgaiiatgB ErfonkrauHea in 
and .^dwn' O^nüire zn LmleiL 





dof^h Redininw getragen, «isüs wälinnd 10- 
ittnndim am Horden, zur Mittasazot md nn Jüxoi 
mi^hr Zdflre laufen . als in ien T^^rsehzasehwadiA Zi 

Dafl Einadiieh«! «ier Zage in im 3ecceb md 
ana dimiaeib^m s^inehieiit aof Baiiniiof B^aün. my ik 
lu*Jw!n Anf$¥tellanffs^esae rorfaandm and. 

Dii^ Per^onenzflge der Wannaeebaim bes&siifiSL Widientaga 
ana ni»nn Wa^en: üe R^heofolge iraseibai ist. von C 
na<th W<>ati»n ^nwhnpt: ^ Pickwagm. ^ Wjaea lEL 
dm Wahren IL Klasa«». Tier Witten IIL Klasae. 

JU^ dem ^nniauiaverkehr im St>mm«r 'wfsüai & ^R 
nicht wie an W'^chencwen mit nenn, undon mir zwQif W^lbsl 
nnd zar beaaei^n Aoanntznnir 'ies ädmtrvajzsis mckt mit 
(^) km. anndem nnr mit 45 km 'jeachwfndigtet gpftüirw 
Jad^nr ^^onneu^faznir giswShrt aaf diese Weise be<iiian Bauxm fSr 
^'^2 P'^rv^nen. w^hnsnd VFirfaentass auf «ien Zmr nicht meftr 
ala 4M P^^r^nen zn r^.hnen fiind. Diesem Umsfeuide isc o 
znsnfrhr^ihen , dafa an Wo^hentsumi aof 'ier Wannseefanfan 
z. Z. 14 7A(i^ mehr ala an 5**'>nnta^n betlordert w«di»L Die 
(^eaamtzahl der Zii^. die an 7<»rkefar3r»i(±en Sinn- and Foer- 
tagen aaf dem p-^tiviamer Bahnhof, einadilie:>litrh Wasnaee* 
nnd Rini^hn, na^ii den aierfär be9*'.nder3 auf zustellten Fafcr- 
pUnen ein- nnd aoalanfm, betrS^rt zur Zeit 515, g<eg«Qftb^ 
ettra 250 ZiSgen. die im Jahr* 1^00 befördert wurden. Ton 
den 515 Zftjjfen *ntfa!!en: 

;knf die Har.ptJ'Ahr. ^^ Zo^e, einschl. 16 Güterzüge. 
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a^naammen 515 Zfiia^e, 



In der Zahl der Kift^/ahnzfi^r^ sind 54 Festtags -Sonder- 
//ifife enf baHen. jüä W'/:J»entÄjren werden daher nnr 259 — 54 «= 205 
Z5fir^ i<«fai^rey». An/ der H^nfdbahn werden Sonntags fahrplan- 
mJf»i«r »"^ ^^^ Zftjre mehr alH UVhentags befördert Die Zahl 
d^r n*>rr wefktäif)»/;h laufenden Zfiire l^etrtgt daher 88 — 20=68. 

iUu t\Ui Zn^r*? auf den Htationen der Wannseebahn thmi- 
Wfh^ mUmW ahUifiiviini %n k^/nnen^ ist es wie auf der Stadt- 
)mhu ifimUiiUti w'/rden, 6Uimi]\mn \m noch offenen Wagenthfiren 
in f^w«^nnK /'*< H<d/>!fn. Hk fahren nur zwei Wagenklassen 
itt\l 6itt AuM:f;i((iin(f d/rr If, und ITL Klasse der üblichen 
t*$ttH^mmtWHi(t*h. UUi Tr^^nnun^Nwände der einzelnen Abtheile 
nttiUm nfuerdlnK*», wUt \h*\ derHiwJtbahn, nicht bis zur Wagen- 
iWM'* tttii'Mun, um (Um J£4jii«tnden einigen Zusammenhang und 



Bomit Schutz gegen BelfiMtigiingea durch Mitreiseniie zu ge- 
währen. 

Das KaucheD ist in beiden WagenUasseu , jedoch nur 
in bestimmten, von aufsen und innen gekennzeichneten Abthei- 
len gestattet. Gepäckbeförderung ist auf der Wannseebahn zu- 
lässig; der dazu erforderliche Packwagen Ifluft stets auf der 
nach Berlin gerichteten Seite des Zuges. Diese Wagenstellung 
ist durch die Lage der GepSckaufzüge auf dem Wannseebithn- 
bof bedingt. Letztere sind nämlich am äufsersten Ende des 
Bahnsteiges an der Stelle angeordnet, an der nach Einfahrt 
der Züge der erste Wagen hinter der Maschine hült. Die Ge- 
pöckabfertigung findet auf diese Weise ohne jede Stürung des 
Verkehrs auf dem Bahnsteig statt. 

Zur Fahrt der Züge vom Wannseebahnhof nach den Vor- 
orten setzt sich, wie spüter eingehend beschrieben, eine Wechsel - 
maschine an den Schlufswagen des eingefahrenen Zuges. Mit 
Bücksiebt auf die Zuggeschffindigkeit von 60 km darf derselbe 
während der Fahrt von fieisenden nicht benutzt werden. Es 
wird also in der Fahrtrichtung von Berlin nach Potsdam aufser 
dem am Schlufs des Zuges laufenden Packwagen noch ein lee- 
rer Personenwogen befördert. Um .diese ungünstige Wagen- 
ausnutiung thunlichst zu beschränken, fahren, wie schon ge- 
sagt, die Zfige im Sommer an Sonn- und Feiertagen nur mit 
45 km Gescbivindigkeit. Hierdurch wird der Vortheil er- 
reicht, dafs nicht ein ganzer Personenwagen, sondern nur ein 
Schutzabtheil von Reisenden unbesetzt gehalten werden mnls. 

Die Abwicklung des Gepack-verkehrs auf der Wann- 
seebahn wird in der Weise gehandhabt, dafs die Reisenden für 
jedes Stück Gepäck (ohne Unterschied des Gewichts) eine Fahr- 
karte III. Klasse für die betreffende Beförderungsstrecke zu 
lösen haben. Freigepäck wird nicht gewährt. Die Beförderung 
von Gepäck ohne gleichzeitige Lösung einer Fnhrfcart« findet 
aufser an Sonn- und Feiertagen, an denen dieselbe unteraagt 
ist, nach den allgemeinen, für den gesamten deutschen Eisen- 
bahn -Verkehraverband gültigen AbfertiguDgs Vorschriften statt. 

Für den PostgepSck- und Eilgut- Verkehr der Vororte auf 
der Strecke Berlin -Potsdam sind besondere „Post- und Eilgut- 
zQge" eingerichtet, die, wie gewöhnliche Güterzüge, theilweis 
auf der Hauptbahn befördert werden. Den Personenzügen der 
Wannseebahn werden nur Post -Briefbeutel beigegeben. 

IV. Die bnuUcheu Anlagen, 

Was die baulichen Anlagen betrifft, so sind iiu ütfent- 
lichen Verkehrsinteresse auf der Strecke Berlin -Zehleudorf 
sämtliche und auf der Strecke Zeh! endorf- Potsdam alle 
stark benutzten Uebergänge in Scbienenböhe beseitigt worden. 
Zwischen Berlin und Potsdam raufsten infolge dessen IS die 
Bahn kreuzende Wege unter- bezw. überführt werden. Nicht 
weniger als 113 Gleise sind zur Herstellung der Wegeban- 
werke und Tunnel unter- und 29 Gleise überbaut worden^ 
wobei die Hauptgleise der Potsdamer Bahn 95 mal wahrend des 
Betriebes bergmännisch, fast unmittelbar an den Scbwellen- 
kQpfen rd. 6 m tief, oft bis ins Grundwasser hinein, abgesteift 
und mit Ti^gem unterfangen werden mufsten. Zur Beschleu- 
nigung der Fertigstellung einzelner besonders wichtiger Wege- 
unterfüh Hingen sind sechs hOheme, bis je 17 m lange Eisen- 
bahnbrücken zur vorübergehenden Benutzung hergestellt und 
später durch eiserne Ueberbauten ersetzt worden. 



Die Gleise ruhen bei sämtlichen Wegeunterföhnmgen zur 

Vermeidung des Geräusches und der schädlichen Stöfse beim 
Befahren der Brücken nicht unmittelbar auf den eisernen Trä- 
gem, sondern sind in einem durch Buckelblecbe und besondere 
seitliche Abschlutä wände gehaltenen, gut entwässerten Kiesbett 
verlegt. 

a. Strecke Berlin- Schöneberg und der Potsdamer Bahnhof 

(Hierzu der Bai luhofs plan auf Blatt 2.) 
Für die Gestaltung der Strecke zwischen Berlin undSchÖne- 
berg, insbeondere des Potsdamer Bahnhofes, war der im Jahre 
18S9 beschlossene zweigleisige Aushau der bisher nur einglei- 
sigen Ringbahn von gröfster Bedeutung. 

Das Ringbabngleis lag seit dem Jahre 1370 unmittelbar 
neben den Hauptgleisen der Potsdamer Balin (s. Gleis III in 
Abb. 4 auf Blatt 1) und mufste sowohl von den Güterzügen 
der Hauptbahn, wie auch bei den zahlreichen Verschubbewegun- 
gen täglich oft mehr als 00 mal überkreuzt werden. Anlafs 
dazu war vor allen Dingen der Umstand, dafs die Viehrampe 
und die Reparaturwerkstatt durch die Hauptgleise vom Güter- 
bahnhof getrennt waren. Aus Betriebsrücksichten sollte, wie 
schon erwähnt, fUr die Folge der Grunewald verkehr vom An- 
halter nach dem Potsdamer Bahnhof verlegt werden und eine 
Erhöhung der Zahl der Personenzüge von rd. 130 auf rd. 250 
eintreten. Dies war nur möglich, wenn die Biogbahneinfüh- 
rung von Schöneberg her zweigleisig ausgebaut und der ge- 
samte Ringbahn -Personenverkehr von dem Potsdamer Bahnhof 
gleichsam vollständig losgelöst wurde. Es erübrigte dalier nur, 
die Ringbahn an der äulsersten Ostgrenze des Güterbahnhofes 
um den Potsdamer Bahnhof herumzuführen und ihr eine be- 
sondere, neben demselben liegende Endstation zu geben (vgl. 
Abb. 5 auf Blatt 1 und die genauere Darstellung auf dem Bahu- 
bofsplaue Blatt 2). Die neue Ringbahn mufste mit Rücksicht 
auf die Ueberbrückung der Schöneberger -Ufer- und KQnigin- 
Äugusta-Stral'se sowie der Zufahrten zum Potsdamer Güter- 
bahnhof (Vieh- und Militärrampe usw.) derart hochgelegt werden, 
dafs es zweckmäfsig war. für dieselbe nach dem Vorbilde der Ber- 
liner Stadtbahn einen Viaduct in Stein zu erbauen. Dieser ist 
in einer Länge von rd. 900 m zur Ausführung gekommen und 
entMlt ä7 Bögen von 6, S und 10 m Spannweite und, abge- 
sehen von der rd. 100 m langen, eisernen Ueberbrückung des 
Landwebrcanals und dessen vorgenannten beiden Ufers trafsen. 
drei mit eisernen Trägem überdeckte Wege Unterführungen. Die 
Herstellungskosten betragen rd. 400000.,* Die von ihm in 
Anspruch genommene Geländefläche befand sich bereits im Be- 
sitz der Eisenhahn Verwaltung und war ehedem als Lagerplatz 
für den Jahresbetrag von rd. 9300 .S. vorpachtet. Die jähr- 
liche Einnahme aus der Vermietliung der Viaductbögen betrilgt 
nach den zur Zeit gezahlten Preisen rd. 35000^, d.h. 25700^ 
mehr, als ehedem. Die Verzinsung der Aulagekosten beträgt 
demnach gegenwärtig etwa 6,5 v. H. 

Der neue Bahnhof der Ringbahn ist auf der Ostseite des 
Potedamer Bahnhofes, an der Zufahrt von der KOtiiener Strafte 
her, erbaut und gleicht in seiner äufeeren Gestalt und inneren 
Einrichtung nahezu volikommen den) auf der Westseite der 
Hauptbahn neu errichteten Wannseebabnhof. welcher auf 
Blatt 4 in Ansichten, Gnindriiä und Durchschnitt dargestellt 
ist. Um die Bahnhofshalle mit seitlichem Licht versehen zu 
können, sind die Umfassungswände, entsprechend den diesbe- 



liiglicheQ baupolizeilichen Vorschriften, hier sowohl wie da, in 
6 m AbstaDd von der Nacbbar^enze hergestellt Die beiden 
seitwärts der Bahnhofe liegenden unbebauten Geländestreifen sind 
EU Privatstrafsen ausgebaut, die an der Ost- und Weatgrenze 
des Potsdamer Bahnhofes einen bequemen Durchgang zwischen 
der Königgrätzer- und Königin -Augusta-Strafse bilden. Der 
Verkehr zwischen beiden Bahnhöfen wird durch einen 6 m brei- 
ten, am Ende der grofsen Halle der Hauptbahn liegenden Tun- 
nel vermittelt. Derselbe stellt aufserdem die Verbindung des 
Wannsee -Bahnhofes mit der Köthener Strai^e und des Bahn- 
hofes der Ringbahn mit der Linkstrafse her. Jeder der Bahn- 
hi5fe ist zu ebener Erde mit einer grofsen, darch eine breite 
Treppe mit dem Bahnsteig verbundenen Flurlialle versehen. 
In dieser ftndet der Fahrkartenverkauf statt, auch enthalt sie, 
auTser den Zugängen zu den Aborten, Räume für Stations- 
zwecke und zur Abgabe von HandgepSck. Auf dem Wannsee- 
bahnhof liegen die Räume zur Abfertigung des Gepäcks neben 
der Flurballe in unmittelbarer Nähe der Haupttreppe und sind 
mit dem Bahnsteig durch zvfei hydraulische Aufzüge »on je 
1000 kg Tragfähigkeit verbunden. Die znm Bahnsteig füh- 
rende Haupttreppe ist auf der Ringbahn 4,5 m, auf der Wann- 
seebahn öm breit; jene enthält 37 Stufen mit einem Steigongs- 
verhältnifs von 15,9:32 cm und zwei je 1,5 m breite Absätze, 
diese 34 Stufen mit einem SteigTingsverbältniTa von 15,5:33 cm 
und ebenfalls zwei Absätze. Die eine Treppe hat an ihrem 
Austritt auf den Bahnsteig drei, die andere vier durch je zwei 
Schaffnerbäuschen gebildete Durchgänge erhalten, die, wie auf 
sämtlichen zwischen Berlin und Potsdam belegenen Stationen, je 
nach der Richtung und Stärke des Hauptmeuschenstroraes in 
verschiedener Zahl für den Zu- oder Abgang der Reisenden be- 
nutzt werden. Eine weitere Thoilung der Treppen durch Ge- 
länder bat nicht stattgefunden. 

Der 200 ra lange Mittelbahnsteig des Ringbahnhofea ist 
wie auf der Wannaeebahn mit einer 100 m langen, die Gleise 
umfassenden, geräumigen eisernen Halle überdeckt. Die Bahn- 
steigkanten liegen, wie bei der Berliner Stadtbahn, 23 cm Ober 
Schienenoberkante. Bei dem Wannsee bahnliof beträgt dieses 
Mafs, wie schon ewfthnt, 76 cm, und die Bahnsteigkanten 
liegen zur Offenhaltnng des liebten Ranmes der freien Strecke 
1,65 m von der nächsten Gleisachse entfernt. Da die Gleise 
auf dem Ringbahnhof 13,5 m iind auf dem Wannseebahnhof 
15 m Abstand haben, so beträgt die nutzbare Bahnsteig breite 
hier 13,5 — 2 ■ 1,50 = 10,5 m und dort 15 — 2 • 1,65= 11,70 m. 
Die Gleise enden auf beiden Bahnen vor starken Thflrmen, an 
denen, um beim Gegonfahrcn den Stofs thunlicbst sanft zu ge- 
stalten, nach Vorbildern auf englischen Bahnen sehr starke 
hydraulische Prellböcke mit 2,5 m Kolbenweg angebracht sind.') 
Um bei starkem Verkehr die Bahnsteige beider Bahnen thun- 
lichst schnell rllumen zu kSnnen, ist etwa in der Mitt« der- 
selben je eine Nebentreppe angeordnet Am FuTs beider Trep- 
pen befindet sieb je ein rd. 100 qm grofser UberwDlbtfir, mit 
begehbaren Obertichten versehener Raum. Die Abnahme der 
Fahrkarten erfolgt nicht an dem Treppenanstritt auf dem Bahn- 
steig, sondern an den Ausgängen der Überwölbten Räume, die 
auf obengenannt* Privatstrafsen führen. Mit Hülfe dieser 
Nebenauegänge werden, wie die Erfahrung gelehrt bat, beqnem 



) des Centrallilattp* der Hauv 



etwa 150 Personen in 30 Secunden vom B.ihnsteig fort in des 
tiefergelegenen Raum und von diesem aus ins Freie geführt. 

Auf dem Aufsenbahnhof Berlin sind für die Wantisee- 
balm wagen Anfstellungsgleise in einer nutzbaren Länge ron 
etwa 2700 m und ein Schuppen für 20 Maschinen zwischen den 
beiden Hauptgleisen angeordnet und mit denselben durch Wei- 
chen in der Weise verbunden, dafs unter dem Schutz einer 
Sammel- Stell Werksanlage (Bude D) das Einsetzen der LeerzO^« 
und Wechsel maschinen in den Betrieb und das Aussetzen aus 
demselben in der einfachsten Weise erfolgen kann (Abb. 2 aaf 
Blatt 1 und Blatt 2). 

Die Anfstellungsgleise für die Wagen der Hauptbahn 
(rd. 2500 ni nutzbar lang) liegen ebenfalls auf dem Aufsen- 
babnhof. Dieselben sind neben den Haupigleisen angeordnet, 
sind mit sämtlichen fünf Halleugleison durch ein besonderes 
Gleis verbunden und stehen durch ein das Wannsoegleis II bei 
Bnde D ttberkreuzendes Gleis mit den Wagenaufstellungsgleisen 
der Wannseebahn im Zusammenhang. 

Für den Ringbahn verkehr findet ein Aus- ncd Einsetzen 
von Zügen auf dem Potsdamer Bahnhof nicht statt. Aufstel- 
loDgsgleise sind daher für dio Ringbahn niclit hergestellt 

Zur ünterbriugung der Personenzug- Maschinen für die 
Hauptbahn ist auf dem AuTsenbahnhof in der Nähe des alten 
in Abb. 5 auf Blatt 1 mit l bezeichneten nindeu Locomotiv- 
schuppena für die Güterzugraaachinen ein neuer Schuppen l' mit 
26 Ständen erbaut, von denen sechs zar Aufnahme von jo 
zwei Tendermaschinen geeignet sind. Neben demselben ist eine 
neue Betriebswerkstatt x zur Ausführung gekommen, welche die 
alte, infolge des Wannseebahnbaues beseitigte Werkstatt ersetzt. 

Um diese drei 5stlich der Hauptbahn liegenden Gebäude, in 
denen viele Menschen thätig sind, sowie den Locomotivschuppen 
für die Wannseebahn maschinen von der DennewitzstraTso her 
gefahrlos zugänglich zu machen, ist ein Tunnel unter 28 Gleisen 
hergestellt worden. 

Den Gleisanlagen für die Wannseebahn mufsten auf dem 
Aufsenbahnhof Berlin, wio aus den Plänen zu ersehen, aufser 
der Betriebswerkstatt auch die alte Vieh- und Militärrampe, 
sowie die zugehörigen Stallungen, Aborte usw. weichen. För 
diese ist an der Ecke der Schönebei^r- und Luckenwalder- 
strafse Ersatz geschaffen. 

Der EiJgutverkchr wurde ehedem auf dem lanenbahnhof, 
getrennt nach Empfang und Versand, in zwei Gebäuden abge- 
wickelt, die. um Platz zu schaffen, vor Erbauung des Ring- 
bahn- und Wann seebahnhofea abgebrochen werden mufsten. Seit 
jener Zeit lindet dieser Verkehr auf dem Aufsenbahnhofe seine 
Erledigung und zwar in dem in Abb. 5 auf Blatt 1 mit p 
bezeichneten Schuppen. Um zu vermeiden, dafö bei den Ma- 
schinen fahrten und der BetSrderung der Eilgutwagen zwischen 
dem Inuenbahnhof und den Schuppen auf dem Aufsenbahnhof 
die Hauptgleiso aufserhalb des Bezirks des Stellwerks Ä be- 
rührt werden, ist ein besonderes Gleis hergestellt, das die fünf 
Hallengleise mit dem Güterbahnhof unmittelbar verbindet. 

In dem Gebäude, in dem ehedem der Eilgut- Empfangs- 
verkehr abgewickelt wurde, befanden sich die Kessel und Ma- 
schinen zum hydraulischen Betrieb der Aufzüge und der Schiebe- 
bühne, sowie zur Bereitung des für die Beleuchtung des Pots- 
damer Bahnhofes benCthigten elektrischen Lichte. Bei Abbruch 
des Gebäudes mufste Ersatz für jene Anlagen geschaffen werden. 
Für den hydraulischen Betrieb ist eine Auahfilfsanlage an der 






Ecke des Eafenplatzes und der KOnigiu-Augusta-Strafse er- 
richtet. Ber Strom für die elelctrisclte BeleuchtuDgr wird s«it 
Äufaerbetriebsetzung der eigenen Anlage von den „Berliner 
Elelitricitäts- Werken" geliefert. 

Zar UnterbriDguug der Eofnagen bestand ehedem neben 
dem Eilgut -Versandscliuppon ein besonderes Gebäude. In der 
Näiie desselben lag eine Locoraotir-Drebsclieibe mit LBschgrube 
und WasserlcTülin, sowie ein kleiner Locomotirschuppen mit 
einer Wasserstation (s. Abb. 4 auf Blatt 1). 

Alle diese Anlagen niufsten vor Herstellung der Wann- 
seebabn beseitigt und aufser dem Loi^omotivsclmppen, fär dessen 
Wiedererrichtung bei den veränderten Betriebsverhültnissen kein 
BedürfniTs vorlag, ersetzt werden. Die Art, wie dies ge- 
Bcliehon, ist aus Abb, 5 auf Blatt 1 zn ersehen. Der nene Huf- 
vagenschup])en » enthalt 3 Gleise mit rd. 150 m nutzbarer LSuge 
und ist, um die Wagen im Winter vor allzugrofser Abkühlung 
Bchfitzen zu kCnnen, mit Dampfheizung versehen. 

Sowohl die beiden Wanusee- als auch Bingbahngleise sind 
vor den Bahnhöfen in der Nahe des Landwehrcaaals durch 
Erenzweiehen, die zum Theil noch auf den Brücken liegen, 
derart in Verbindung gebracht, dafs sowohl liier wie da jedes 
Gleis zur Einfahrt der Züge benutzt werden kann. Zur Auf- 
stellung der erforderlichen Wechselmascbinen sind Stumm el- 
gleise angeordnet. Um die Maschinen ausschlacken und mit 
Kohlen und Wasser versehen zu können, ist an jedem d 
eine Löscbgrube, ein Wasserkrabn und ei 
hergestellt. 

Als Eaupteinfahrtgleis wird auf beiden Bahnhöfen in der Halle 
Gleis 1 benutzt, weil, wie aus beistehender Abb. 9 klar zu ersehen 
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ist, bei der Ausfahrt eines Zuges von Gleis I die Einfahrt in 
Gleis II nicht gel^hrdet wird. Ist es nicht mOglich, einen auf 
Gleis I eingefahrenen Zug vor der Einfahrt des nächsten Zuges 
rechtzeitig zur Abfahrt zu bringen, so fährt letzterer auf 
Gleis II ein. Bei der Ausfahrt von hier ist die Einfahrt nach 
beiden Hallengleisen gesperrt. Es soll aus Sicherheitsgründen 
von Gleis II die Abfahrt eines Zuges bei enger Zugfolge erst 
dann stattfinden, wenn der nächstfällige Zug in den Bahnhof 
(aof Gleis I) eingefahren ist 

Um zu verhüten, dafs bei der Einfahrt der Züge eine 
Wechselmascbine über den Merkpfahl der Weiche 1 oder 2 
hinausragt, sind bei den Stummelgleisen an entsprechender 
Stelle die Schutz weichen la und 3a angeordnet und mit den 
■Einfahrtsignalen in Abhängigkeit gebracht. 

Die Abfertigung der Züge gescliieht in der Weise, dafs 
sofort nach der Einfahrt eines Zuges die Maschine abgehängt 
und zur demnächstigen Ausfahrt eine Wechsolmaschine an den 
Schlufswagen — bei der neuen Fahrt „Schutzwageu" — ge- 
setzt und mit demselben ordnungsmEifsig verbunden wird. 

Soll auf der Wannseebahn ein Leerzug vom Innenbahnhof 
nach den Aufstellungsgleisen bei Bude D oder in umgekehrter 
Richtung fahren, so wird derselbe genau so wie ein besetzter 
Zug abgefertigt. Auch die Leerfahrten der Maschinen werden 



in derselben Weise, wie die Fahrten der Züge, signalisirt. Die 
Ablenkung vom Gleis W I in die Aufstellungsgleise und die 
Ausfalirt von denselben nach Gleis W II erfolgt bei Bude D. 
Die Abhängigkeit zwischen dieser und der Bude B auf dem 
Bahnsteig des Wannseebahuhofes ist bei der Beschreibung der 
Signalisirungsanlagen erlüiitert, 

b. Bahnhof Grol^-Görschenstrar^e. 

Die erste auf Berlin folgende Zwischenstation der Wann- 
seebahn liegt au der Grofs-Gärschenstrafse und ist nach dieser 
benannt. Sie bildet den Ersatz für die eingegangene Station 
Schöneberg der Potsdamer Bahn, die mit der Station Schöne- 
berg der Ringbahn ehedem zu einem Bahnhof verbunden war. 
Infolge der anfserordentÜch umfangreichen Umgestaltungen der 
Bahn an dieser Stelle ist das Bild des angrenzenden Stadt- 
tlieils ein vollständig verändertes geworden. Während ehedem 
die ganze Umgebung der Potsdamer Bahn zwischen der York- 
und Colonnen- Straf se (Abb, 4 auf Blatt 1) nahezu unbebaut 
war, hat sich, seitdem es bekunnt wurde, dafs an der Grofs- 
Gürschenstral'se eine Station der Wannseehahn angelegt werden 
würde, d. h. seit etwa zwei bis drei Jahren, eine derartige 
Bauthätjgkeit in diesem Stadttlieil entfaltet, dafs derselbe schon 
jetzt nahezu vollständig von vier- bis fünfttöckigen Häusern 
bedeckt ist. und der Verkehr einen solchen Umfang erreicht, 
dafs auf Bahnhof Qrofs-Görschenstrafse fast lialb soviel Fahr- 
karten und erbeblich mehr Arbeiter- Wochenkarten, als auf Bahn- 
hof Berlin, verkauft worden (vgl. Tabelle auf Seite 8). 

Vor dem Umbau überschritt die Grofs-GOrschenstraCse die 
Potsdamer- und Ringbahn in SchienenhShe. Dieser Wegeübergang 
wurde in den letzten Jahren derart oft von Zügen gekreuzt, dafs 
er nahezu unpassirbar war. Besonders störend wurden die fast 
ununterbrochenen Wegesperrungon für den Verkehr nach dem 
in unmittelbarer Nähe des fraglichen Ueberweges liegenden 
Matthöikirchhof, sowie für die Marsche des Militärs zwischen 
dem Tempelhofer Felde und der Stadt. Die Beseitigung dieses 
Ueberweges durch Herstellung einer Ueber- oder Unterführung 
der Grofs- Görschenstrafse war daher unabweisbar nothwendig. 
Letztere Über die Bahn zu überfüliren war mit Rücksicht auf 
die Örtlichen Verhältnisse ausgeschlossen. Anderseits aber 
machten es die Grundwasserverhaltnisse nahezu unmöglich, an 
dieser Stelle eine den baupolizeilichen Vorschriften entsprechende 
Unterführung der Strafse in der für Fuhnverke und Reiter 
erforderlichen lichten Höhe herzustellen. Es erübrigte daher 
nur, einen Tunnel für Ful'agünger zur Ausfühmng zu bringen 
und den hier in Fortfall kommenden Fuhrwerks- nnd ßeiten^er- 
kehr auf die neu hergestellte Katzlerstrafse, welche die York- und 
Grofs -Görschenstrafse verbindet (Abb. 5 BI. 1 undBl. 2) zu ver- 
weisen. Um den Tunnel, dessen Breite 7 m und dessen lichte 
Höhe 3 m betagt, ohne wesentliche Erschwernisse durch das 
Grundwasser erbauen zu können, mufsten die Gleise an-der Unter- 
führungssfelle um ruud 60 cm gehoben werden. Die Grofs- 
Görschenstrafse und die an diese anschliefsenden Strafsen, so- 
wie der Vorpktz am Matthäikircbhof, waren, entsprechend der 
Lage der Tunnelsohle, nicht unerheblich zu senken. 

Die kleine Hofstation an der Grofs -Görschenstrafse bei 
Bude 4 war ehedem in der Weise angeordnet, dafs bei Be- 
nutzung derselben von Potsdam her das Eingbabngleis und bei 
der Fahrt nach Potsdam auch noch das zweite Hauptgleis der 
Potsdamer Bahn in Schienenhöhe überschritten werden niufste. 
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Nach dem Umbau hätte sich dieser üebergaog auf vier Gleise 
erstreckt Es erübrigte daher nur, das der SenkUDgderGrora-Gör- 
schenstraTse entsprechend tiefer gesetzte Kaiserliche IVartehfluschen 
durch einen besonderen Tunnel mit dem zwischen den beiden 
Haaptgleisen der Hauptbahn angelegten Bahnsteig für HofzQge 
zu verbinden. Zum ausnahms weisen "üebergang Kaiserlicher 
Sonderzüge von der Hauptbahn zur Ringbahn, und umgekehrt, 
ist unmittelbar neben der Hüfstation die hierzu erforderliche 
Weichenstralse hergestellt. 

Der Bahnhof Schüoeberg der Ringbahn wurde iregen des 
zwei- bezl. riergleisigen Ausbaues dieser Bahn vollstfindig um- 
gebaut, ist jedoch nahezu in seiner alten Lage geblieben. Cm 
für die Reisenden den Üebergang von der Wannseebahn auf 
die Ringbahn und umgekehrt möglichst bequem zn gestalten, 
ist zwischen Bahnhof SchBneberg und Grofs-Görschenstrafse ein 
V erbind angsgang hergestellt, der in Gestalt eines 4 m breiten 
Tunnels die dazwischen liegenden Gleise untei^hreitet. 

Die bauliche Einrichtung der Station Qrofs-Görachen- 
strufse zeigt keine wesentlichen Abweichungen von der vorbe- 
schriebenen allgemeinen Gestaltung der Bahnhöfe auf der Wann- 
seebahn. Der Grundrifs und Aufbau des am Westeingang zum 
Tunnel neu hergestellten Empfangsgebäudes ist in Abb. 1 bis i 
auf Blatt 5 dargestellt. 

C. Bahnhof Friedenau, 

Die nächste Station der Wauuseebahn ist Friedenau. 
Beide Seiten der Bahn sind bebaut und durch einen G m 
breiten Tunnel (Abb. 1 auf Blatt G} verbunden, der gleich- 
zeitig den fiahnhofsverkelir vermittelt. Zwischen den Gleisen, 
von beiden Ortsseiten bequem zugängig, ist in einem Ausbau 
auf der Sohle dos Tunnels der Fahrkarten verkauf und die Ab- 
fertigung des Gejäcks untergebracht. Dem Ausbau gegenüber 
liegt die zum Bahnsteig führende Treppe. Zur Beßrderung 
der abgegebenen Gepäckstücke nach dem Bahnsteig ist, um 
Verkehrsstörungen zu vermeiden, in diesem Raum eine Neben- 
treppe hergestellt. Da der Tunnel auch in den zugfreien 
Stunden der Nacht für den Verkehr zwischen den lieiderseits der 
Bahn belegenen Ortstheilen offen bleiben raufs, sind an der 
Bahnstoigtreppe und dem oben genannten Ausbau Schiebegitter 
angeordnet, die nach der Durchfahrt des letzten Zuges ge- 
schlossen werden und somit ein unbefugtes Betreten der Sta- 
tionsanlagen verhindern. Im übrigen gilt auch für Friedenau 
die bereite allgemein gegebene Beschreibung der Gestaltung der 
Bahnhöfe auf d_er Wannseehahn. Als besonders erapfehlens- 
werth erscheint die Anordnung der Aborte. Diese sind nicht 
auf, sondern neben dem Bahnsteig, westlich vom Ausbau zwi- 
schen den Gleisen hergestellt. Die Aborte für Männer und 
Frauen sind durch eingefriedigte, neben dem ersten und zwei- 
ten Wannseegleis liegende Gftnge mit dem Bahnsteig ver- 
bunden. , " 

d. Bahnhof SteelHz. 

Die baulichen Anlagen der folgenden St^ition, Steglitz, ent- 
sprechen im allgemeinen den Kinrichtungen eiuor normalen 
Station der Wannseebahn. Es sind hier jedoch Vorkehrungen 
getroffen (s. Abb. 2 auf Blatt 0), die es ermöglichen, dal's Züge 
nach Abfertigung am Bahnsteig sowohl nach Lichterfelde weiter- 
fahren, als auch zur Rückkehr nach Berlin umsetzen können. 
Steglitz ist daher, je nach Bedarf, Zwischen- oder Endstation. 
Soll ein Zug in Steglitz umgesetzt werden, so f^hrt derselbe 



durch Weiche 13, 15 und IG in Gleis 3 oder 4 ein. Pie 
Zugläoge beträgt bei 9 Wagen, einschliefslich der Maschine, 
rd. 120m, bei 12 Wagen (Stärke der Fesftagszüge im Som- 
mer) rd. IGOm. Die Gleise 3 und 4 sind rd. 200 m nutz- 
bar lang. Die Maschine wird nach Einfahrt des Zuges in eins 
dieser Gleise durch Weiche 17 und 10 an das Ostende dem- 
selben umgesetzt Der Zug kann alsdann in einfachster 'Weise 
durch Weiche 16, 15, 14 und 12 zur Besetzung mit Reisen- 
de n und Rückkehr nach Berlin nach dem Wannseegleis IT 
au den Bahnsteig ausfahren. Das Umsetzen eines Zages 
nimmt von AntTinft bis Abgang bei der zur Ausführung 
gekommenen Gleisanlage Minuten in Anspruch. Dieselbe 
bietet aufscrdem Gelegenheit, einen Sonderzug, je nach Bedarf, 
auf Gleis 3 oder 4 zur Rückkehr aufzustellen. Der Sonderzug 
ßhrt in Gleis 3 oder 4 ein. Die Maschine wird, wenn zwi- 
schenzeitig ein anderer Zug in Steglitz enden und umsetzen 
soll, in das Östliche Stummelgleis gesetzt. Der Umkehrzug 
fShrt in das unbesetzte Gleis 4 oder 3 und kehrt, wenn nicht 
der Sonderzug an seine Stelle tritt und er selbst zur auCser- 
fahrplanmafsigen Verwendung zurückgehalten wird, mit der 
Maschine des Sonderzuges nach Berlin zurück. Nach Ausfahrt 
des Umsetzers wird die Maschine, die denselben nach Steglitz 
gebracht bat, zur demnächstigen Verwendung, sei es für den 
Sonderzug oder einen zweiten Umkehrzug, in das östliche 
Stummelgleis gesetzt 

Zwischen Friedenau und Steglitz ist auf der Südseite der 
Hauptbahn ein neuer Güterbahnhof als Ersatz für den alten 
bei Herstellung der Wannseebahn beseitigten zur Ausführung: 
gekommen, dessen Gestaltung aus Abb. 2 auf Blatt 6 hervor- 
geht. Der neue Bahnhof ist derart angelegt, dafs eine Er- 
weiterung desselben bei wachsendem Verkehr keine Schwierige 
koiten bietet. Die nutzbare Länge der Ladestrafse beträgt zur 
Zeit rd. 400 m. Aufser einem neuen Güterschuppen ist in 
der Nlihe desselben ein Wohnhaus für zwei Stationsbeamte er- 
baut worden. Das neben dem Hauptgleis U liegende Neben- 
gleis V ist nutzbar (iSOm lang, genügt also zur Ueberholung 
eines 150 Achsen starken Güterzuges. 

Zu bemerken bleibt noch, dafs der Güterbahnhof Steglitz 
durch ein besonderes Gleis (Gleis V) mit dem Güterbahnhof 
Berlin verbunden wurde, sodafs erforderlichenfalls die Haupte 
gleise auf der Strecke Berlin -Steglitz nicht mit Güterzügen 
belastet zu werden brauchen. Von diesem Verbindungsgleis 
zweigt in Schöneberg durch eine einfache Weiche das Anschlufs- 
gleis der daselbst belegenen englischen Gasanstalt ab. 

e. Bahnhof Lictitert'elde. 

Auf der nächsten Station, Lichterfelde, sind die Gleise der 
Wannseebahn derart angeordnet, dafs zwischen denselben, wenn 
nöthig, ohne weiteres Zugumsetz- und Auf stell angsgleise, wie 
auf Bahnhof Steglitz, hergestellt werden können. Sonst zeigt 
dieser Bahnhof die normale Gestalt der Wannseebahnstationen. 

Der alte, auf der Südseite der Hauptbahn liegende Güter- 
bahnhof wurde erheblich erweitert und hat ein Ueberholungs- 
gleis von 650 m nutzbarer L3nge erhalten. Der vor dem 
alten, theilweis umgebauten Stationsgebäude liegende Bahnsteig 
ist derartig umgestaltet, dafs auf der Hauptbahn in Lichter- 
felde SonderzUge Allerhöchster Herrschaften abgefertigt werden 
können. 
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f. Bahnhof Zehlendorf. 

Der neue Bahnhof in Zehlendorf bildet för eine grofso 
Zahl der Wanuseebahnzflge die Ead- und TJmkehrstation. Die 
Gleise zum Umsetzen und Aufstellen der Zflge sind wie auf 
Bahnhof Steglitz angelegt (s. Abb. 3 auf .Blatt 6). 

Zur Unterbringung des Fahrkarten Verkaufs, der Aborte, 
sowie der Räume für den Stationsvorsteher und für die Gepäck- 
abfertigung ist ein Stationsgebäude an der unter der Bahn in einer 
Breite von 15 m unterführten Teltowerstrafäe neu erbaut worden. 
Die Gestaltung desselben bringen Abb. 5 bis 9 auf Blatt j zur 
Anschauung. Der ^itt«lbalinsteig liegt mit seinem IJstlichea 
Ende über der Teltowerstrafse. Diese mufste daher in erheb- 
lichem Umfange Oberbräckt werden. Im Qbrigeu zeigt auch 
Zehlendorf die Gestaltung einer normalen Wannseebahnstation. 

Wie schon erwähnt, gehen die Güterzüge in Zehlendorf 
von der Hauptbahn auf die Wannseebahn über. Um hier 
ebenso wie in Steglitz und Lichterfelde die Ueberholung eines 
Zuges vornehmen zu kDnncn, ist neben den beiden Verbindungs- 
gleisen ein drittes Gleis von rd. 050 m nutzbarer Länge her- 
gestellt. Der neue Güterbahnhof ist mit Bücksicht auf die be- 
«tueme Zugänglichkeit von Zehlendorf her auf der Nordseite der 
Wannsee bah ngleise augelegt. Die erforderlichen Wagen Verschie- 
bungen können mit Hülfe eines 200 m langen Ausziehglei- 
ses leicht bewerkstelligt werden. Die beiden EinmQndungs- 
stetlen der Uebergangsgloise in die Haupt- und Wannseebalin 
sind durch Samm ei stell werke (s. weiter unten) gesichert 
e. B^nhof Schlachtenaea. 

Die folgende Station, Schlachteusee , ist Tollkommeu im 

I Rahmen einer normalen Station der Wannaeebahn umgebaut. 

Zum Umsetzen der hier endenden und hier etwa aufzustellen- 
den Souderzüge sind dieselben baulichen Einrichtungen getrof- 
fen, wie auf Bahnhof Steglitz und Zehlendorf. Aufserdera ist 
der Güterbahnhof dem Verkehrsbedtirfnifs entsprechend ver- 
gröfsert und unter dem Bahnsteig eine Strafse (hier 12 m 
breit) wie auf Bahnhof Zehlendorf unterführt wunlen. 
h. Bahnhof Wannaee. 
Der Bahnhof Wannsee bildet, aufser für die Wannseebahn, 
auch eine Station der von Grunewald nach DrewitK (und Nord- 
hausen -Frankfurt) führenden Wetzlarer Bahn. (S. Abb. 4 auf 
Blatt G). Beide Linien sind zum unmittelbaren Uebergang 
von der einen zur anderen am Westende des Bahnhofes unter 
dem Schutz einer Stell Werksanlage durch Weichen in geeigne- 
ter Weise verbunden. Auf Bahnhof Wannsee geben die Ring- 
bahn -Vorort -Züge von den Wetzlarer Gleisen auf die Gleise 
Ider Wannseebaha über. Um die auf beiden Bahnlinien ver- 
kehrenden Personenzüge getrennt von einander abfertigen zu 
können, ist für jede derselben ein besonderer Mittelbahnsteig her- 
gestellt. Die Hauptgleise beider Bahnen sind zu diesem Zweck 
in entsprechender I*änge auf eine Entfernung von 15 ra (bei der 
Wannseebahn) und 13,5 m (bei der Wetzlarerhahn) auseinander- 
gezogen. Beide Bahnsteige sind je 200 m lang und durch einen 
gemeinschaftlichen 6 m breiten Tunnel mit dera Bahnhofsvorplatz 
verbunden. Der B,ihnsteig der Wetzlarer Linie liegt nicht, wie der 
Bahnsteig der Wannseebahn 70 cm, sondern nur 30 cm Über 
Schienenoberkanle. Im übrigen haben beide Bahnsteige die für 
H die gea-imte Wannseehahn allgemein beschriebene Gestaltung 

■ nnd Einrichtung erhalten und findet der Einfachheit wegen die 

H Fahrkartenprüfung gemeinschaftlich im Tunnel selbst vor der 



Wannsee ist, wie Zehlendorf, für einen groften Theil der 
Züge der Wannseebahn End- und UmbehrstatioD; demente 
sprechend sind hier die baulichen Anlagen in derselben Weise 
wie auf Bahnhof Steglitz, Zehlendorf und Schlacbtensee zur 
Ausführung gekommen. Die auf dem Bahnhofsplane Abb. 1 
auf Blatt 6 mit Nr. 9 und 10 bezeichneten Gleise sind zur 
Aufstellung weiterer Sonderzüge bestimmt, während die Gleise 
Nr. 12 und 13 das Absetzen und Mitnehmen von Eilgutwagen 
durch Züge beider Fahrtrichtungen bequem ermöglichen. 

Südlich von den Hauptgloisen der Linie Grunewald -Dre- 
witz liegt der Güterbahnhof, der dera VerkehrsbedÜrfoifs gemäfo 
erheblich erweitflrt ist und beim Umbau drei Ein- und 
Ausfahrtgleise von je 650 m nutzbarer Länge erbalten hat. 
Aufserdem sind in umfangreichem Mafse Aufstellungs- und 
Freiladegleiso sowie ein neuer Güterschuppen hergestellt worden. 
Um die Güter- Abfertigungsst«lle und die drei in der Nähe des 
Gilterschuppens liegenden, für 17 Familien eingerichteten Be- 
amten Wohnhäuser mit dem Hauptbahnhofe scbtenenfrei zu ver- 
binden, ist der m breite Bahnsteigtunnel in einer Breite von 
2,50 m bis zur Ladestrafse am Güterbahnhof verlängert worden. 
Um ferner am Ostende des Bahnhofes bei der Ein- und Aus- 
fahrt der Wannseebahn-Güterzüge das Ueberkreuzen der Hanpt- 
gleise der Wet^larer Linie zu vermeiden, ist ein diese nm- 
gehendes Gleis zur Verbindung des Güterbahnhofes mit der 
Wannseebahn hergestellt. 

Zur Bedienung der Weichen- Fahrstrafsen- und Signal- 
hebel sind vier über den Bahnhof vertheÜte Stellwerke erbaut 
worden. Der gesamte Zugmelde- und Signaldienst wird durch 
einen Stationsbeamten von dem in Abb, 4 auf Blatt G mit c 
bezeichneten Stell werksthurm aus geleitet. Sämtliche Hebel znm 
Ziehen der Signalflügi'l werden von hier aus unter Blockver- 
scblufs gehalten und, wenn erforderlich, frei gegeben. 

I. Bahnhof Neubabelsberg und Neuendorf. 

Die nun folgenden, vollständig umgebauten Stationen Neu- 
babelsberg und Neuendorf zeigen nur insofern eine nennens- 
werthe Abweichung von den Übrigen Wannseebahn- Stationen, 
als hier zur Zeit Bahnsteighallen noch nicht ausgeführt sind. 
Dieselben sollen jedoch demnächst hergestellt werden. 

Nicht uninteressant ist die Anlage des 7 m breiten, den 
Bahnsteig in Neuendorf mit den beiden nördlich und südlich 
der Bahn gelegenen Ortstheilen verbindenden Tunnels, dessen 
Sohle etwa 1,5 m unter dem Grundwasser liegt Es ist gelun- 
gen, ihn vollkommen wasserdicht herzustellen, obgleich die Aus- 
führung mit Rücksicht auf die Örtlichen Verhältnisse nicht auf 
einmal, sondern in zwei Zeitabschnitten bewirkt werden mufste 
und die Tunnelachse nicht rechtwinklig, sondern anter einem 
Winkel von 60" die Bahnachse schneidet Zunächst wurde 
die eine Hälfte nnmittelbar neben den im Betriebe befindlichen 
Gleisen hergestellt. Nach Verschiebung derselben auf die über 
den neuen Tunnel Widerlagern verlegten eisernen Brücken wurde 
die zweite Hülfte ausgeführt. Einen Querschnitt durch den 
Tunnel zeigt Abb. S auf Blatt 4. Aus diesem geht hervor, 
dafs die eigentlichen Tunnel Widerlager gleichsam in eine im 
Wasser stehende Betonwanne hineingesetzt sind. 
k. Bahnhof Patidani. 

Potsdam bildet die Endstation der Wannseebahn. Die 
alten Gleise sind bis auf einen Theil der Gütergleise und die 
beiden vor dem alten Empfangsgebäude liegenden Haupt- 




gleis« der Potsdamer Bahn vollstäiidle* umgebaut worden. Die 
beiden Hauptgleise der Wannseebahn (s. Abb. 5 »uf Blatt G) 

liegen neben der Hauptbahn and enden nOrdlicb vom alt»D 
Stationsgebäude an einer LoRoitintiv- Drohte lici he. Auf diese 
mündet aufaerdem uoch ein drittes, zwischen den beiden Haupt- 
gleisen lie^odes Gleis, das zum Umsetzen der Moscbinea be- 
stimmt ist. Diese drei Gleiiie nind durch Weichen in der 
Weise verbanden, äala die Verecliubbewegungen der L'nisetz- 
mascbinen ohne BorQhrung des unbesetzten Hauptgleises nnsge- 
führt werden können. 

Neben jedem der beiden UHU|>tglcise der Wannseebabn ist 
ein Bahnsteig angeordnet. Der neben Gleis WII liegende Ist 
als Mittelbahn^teig zwischen diesem und dem ersten Hauptgleis 
der Potsdamer Bahn ausgebildet. Ein neben der Drehscheibe 
ausgeführter gedeckter Gang verbindet ihn mit dem am Gleis WI 
liegenden Bahnsteig. Letzterer endet in einer kleinen, für die 
Reisenden der Waniiseehnhn neu errichteten Wartehalle, an 
deren Ausgangsthtlr nach dem Bahnhofsvorplatz die Fahrkarton- 
prüfung stattfindet Die zur Zeit noch fehlenden Ueberdeckungen 
der Bahnsteige sollen demnächst zur Ausführung kommen. Die 
Fahrt der auf dem Gleis WI in den Bahnhof Potsdam einlau- 
fenden Züge kann infolge geeigneter Weichenverbindungen so- 
wohl auf Gleis WI, als auch auf WU enden und gegebenen- 
lalls durch die Weicbenstrafse 22/29 nnmittelbar nach der 
Hauptbahn fortgesetzt werden. 

Am Bahnsteig neben Gleis WI werden in der Uegel die 
Züge der Wannseebahn, auf Gleis WO diejenigen der Stadt- 
bahn abgefertigt. Die Keisenden, die mit den Zügen der 
Eauptbatin fahren, beuution nach wie vor die beiden Bahn- 
steige vor dem alten Empfangsgebäude. Die Weichensttal^ 36/37 
ist vornehmlich dazu bestimmt, die vom ersten Hauptgleis in 
der Kichtung nach Berlin fahrenden Hofzüge tbunücbst schnell 
und sicher auf das zweite Hauptgleis überführen zu kOnnen. 
Diese Anordnung ist erforderlich, um bei nach Berlin gerich- 
teten Fahrten den Allerh5chsten Herrschaften den lästigen Ueber- 
gang über das erste Hauptgleis zu ersparen. 

Die von Berlin Über die Wannseebahn nach Potsdam fah- 
renden Güterzüge werden bereits durch Weiche Nr. 1 vom 
Gleis WI in Gleis G abgelenkt. Die Weiterfahrt derselben iii 
der Richtung nach Magdeburg, d. h. der üebergang auf die 
Hauptbahn, erfolgt durch die Weichenstrafse 18/20. Die 
Güterzüge der umgekehrten Fnhrbichtung fahren durch die 
Weichen 49 nnd 4S in Gleis III ein und gehen bei ihrer 
Weiterfahrt dnrcb die Weicbenstrafse 9/". auf die Wannsee- 
bahn Ober. Die Weichenstrarse 12-13-14-19 verbiudet die 
Haupthahn nnmittelbar mit den Gleisen an den Gütorlade- 
strafsen und Ram|>en usw. auf dem Güterbahnhof. 

Zur Sicherung des Betriebes sind auf Bahnhof Potsdam 
drei neue Stellwerke zur Ausführung gekommen. Der gesamte 
Zugmelde- und Signaldienst wird durch einen Stuttonsbeamten 
von dem im Pinne Abb. S auf Blatt 6 mit b bezeichneten 
Stellwerksthurm geleitet, 

V. Die Slchomngs- Anlagen. 

Die 2üge folgen sich sowohl auf der Hauptbahn, als auch 
auf der Wannseebahn in Stalions- bezl. Blockstations -Abstän- 
den. Eine Abhängigkeit zwischen den Signalisirungsanlagen 
beider Bahnen besteht nur auf den Bahnhöfen Zehlendorf und 
Potsdam, woselbst Züge von einer Bahn zur anderen Über- 
gehen. Auf der Waunscebalm sind sämtliche Bahnhofe, auf 
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denen nnr gesicherte Weichenabzweigungen vorkommen, obne Ab- 
seht ufssignale als g'ev<^hnliche Blockstationen (aufgelöste Blocks) 
«Bgerichlet 

Die Stationen der Wannseebahn sind auf der Streck 
Berlin -Zehlendorf etwa 2 km too eioaoder entfernt Um die 
Züge auf die»r Strecke nCthigenfatls in Pansen von 6 Mtnn- 
ten befördern xu können, ist zwischen je zwei Stationen nocfa 
eioe BlockstatioD eingeschaltet. 

Anf der Strecke Zehlendorf-WaDusee- Potsdam folgen sich 
die Zflje von Station zu Station. Die weiteste Entfemong 
betiSgt 4,C km, sodafs hier eine Zugfolge von 7 Uinaten 
möglich ist 

Auf der Hauptbahn sind, anfser den beiden GGterhahn- 
hefen in Steglitz und Lichterfelde, sowie der Abzweigungsstation 
Zehlendorf. nur Blocbstationen vorhanden. Die an den Äbzvei- 
gnngen der Gütergleise auf Bahnhof Steglitz angeordneten Block- 
und Stellwerks- Anlagen sind in der Weise eingerichtet, dafs 
ihre Bedienung hei der Ein- und Ausfahrt der Güterzüge mittels 
eines im Stationshureau (im neuen Güterschuppen) aufgestellten 
Blockwerks durch den dienstthuenden Stationsbeamten genau so 
geregelt wird, wie in Sr. 40 (Seite 490) des Contralhlattes der 
Bau Verwaltung, 1 892 , eingehend beschrieben ist. Für alle 
auf den Hauptgleisen durchfahrenden Züge werden die Block- 
werke in den Stell nrerksbuden ohne Uitwirkung des Stations- 
beamten von den Weichenstellern selbstÄndig bedient Die Ab- 
hängigkeit zwischen den beiden Stellwerken ist derart, dafs so- 
wohl am Östlichen, als auch am westlichen AhachluTsmast ein 
Fahrsignal erst gelben werden kann, wenn zuvor an dem 
entgegengesetzten Bahnhofsende die zu durchfahrenden und 
feindlichen Weichen darch einen Fahrst rafsenhehel verriegelt 
sind und letzterer elekiriscb hlockirt ist. 

Die srtfsfe Entfernung der Blockstationen auf der Haupt- 
bahn betlägt gegen 4 km, sodafs sich die Züge hier ia 
5 Minuten folgen können. 

Bei der zeitweise sehr schnellen Zugfolge auf der Wann- 
seebahn und der Einmündung mehrerer Bahnlinien auf den 
Stationen Zehlendorf. Wannsee und Potsdam mufste zur Auf- 
rechterhaltung eines geordneten Betriebes dafür gesorgt werden, 
dals durch die zur Verwendung kommenden Anlagen; 

die Vormeldung der Züge vollkommen klar und leiclit 
erkennbar erfolgt, und 

dafs die Stationen und Blockstationen, um Betriehsgei&lu- 
dungen nnd Störungen zu vermeidt^n, gezwungen sind, in be- 
stimmter Reihenfolge — dem Fortgang des Zuges entsprechend 
— nach einander zu arbeiten. 

Bei den gewöhnlichen, zumeist zur Verwendung kom- 
menden zweitheiligen Block werken geschieht die Yormeldong 
eines Zuges dadurch, dafs durch das Niederdrücken eines 
Druckknopfes eine nach der Vorstittion führende Drahtleitung 
geschlossen und iu derselben durch das Drehen einer Kurbel 
ein Inductionsstrom erzeugt wird, der auf der Vorstation eine 
Klingel ertönen und eine kleine Scheibe durch Herabfallen auB 
einem Kasten sichtbar werden läfst. Für jede Bahnlinie und 
Fahrtrichtung mufs eine solche Klingel und Fallscheibe voi^ 
banden sein. Vergifst der Stellwerkswärter eine oder die 
andere Scheibe nach dem Herabfallen wieder in die Hi)he za 
klappen, so ist es bei regem Verkehr unmöglich, zu erkennen, 
von woher ein Zug vorgemcldet ist. Zur Vermeidung dieses 
Dehelstandes und zur Herbeiführung einer thunlichst vollkom- 
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Abb. 10. 
Viertheiligea Block wert. 



raeneD Yorraeltluii),' der ZQ^ sind auf der ganzen Strecke Ber- 
lin-Potsdam statt der übliclien zweitheiligen Blocks Yiertheilige, 
TOB der Firma Siemens u. Halske erbaute Blockwerko zur Ver- 
wendung gekommen. Die Ge- 
staltung derselben gellt aus 
beistehender Abb. 10 liervor. 
F(ir jede Fahrtrichtung sind, 
statt eines Fensters wie beim 
gewöhnlichen Block, zwei Fen- 
sler angeordnet. Beide Fen- 
ster für beide Fahrtrichtungen 
zeigen in der Ruhestellung 
weirse Scheiben. Deber je 
zwei derselben liegt eine Dop- 
pel blocktasi«, eine Wecktaate 
und ein Wecker. Der Appa- 
rat ist mit einem Inductor 
nebst Kurbel versehen und 
steht mit den Signalhebeln auf 
den Zwischen - Blockstationen 
unmittelbar in Vorbindung. 
Die Wirkung und Handhabung 
des Blocknerkes ist folgende (vgl. Abb. G auf Blatt G): Zug- 
ricbtiiDg A-X-B. Beim Vorsignal isiren eines von A nach X 
fahrenden Zuges ertJnt in X zunächst der rechtsseitige Wecker 
und wird bald darauf, zur weiteren sichtbaren Vermeidung des- 
selben, am Blöckwerk in S das dritte Blockfeld roth. Das 
beim Ertönen des Vorweckers au A zn erstattende „Empfangs- 
Bignal" giebt X mit der linksseiticen Weckiaste. Hierauf 
wird, sofern der Fahrt Hindomisso nicht entgegenstehen und 
Feld 4 weifs ist, der Signalarm xl auf „Fahrt" gestellt. 
Kommt der Zug bei X in Sicht, so erfolgt die Vorraeldung 
desselben durch die rechtsseitige Weckertasto nach B (Klingel- 
signal). Ist der Zug vorüber und hat er die Tastervorrichtung, 
wie weiter unten beschrieben, überfahren, so wird der Signal- 
arm xl auf „Half gestellt und die rechte Doppel block-taste, 
unter gleichzeitigem Uradrehen der Inductorkurbcl so lange 
nietlergedrück-t, bis am Blockwerk X das dritte (rothe) Block- 
feld weifs und das yiert« (weifse) Blockfeid rotJi geworden ist 
Bei A wird hierbei gleichzeitig das rieite (rothe) Blockfeld 
wieder weifs nnd der zugehörige Signalhebel entriegelt. Bei B 
wird ebenfalls gleiclueitig das dritte (weifso) Blockfeid roth. 
Am Blockwerk X bleibt das rierte Blockfeid so lange roth nnd 
der Zügehörige Signalhebel verriegelt, bis dasselbe von B aus, 
nach Durchfahrt daselbst, wieder weifs gemacht wird. — Die 
Handhabung der Blockwerke fQr die umgekehrte Fahrtrichtung 
findet in sinngemäTaer Weise statt 

Aus dieser Beschreibung geht hervor, dafs bei der Ver- 
wendung viertheiliger Blocks ein Irrthnni bezQglich der Vonne!- 
dung der Züge vollständig ausgeschlossen ist. 

Ebenso ist der Blockwßrter durch den Apparat gezwungen, 
ordnungsmäfsig zu arbeiten. Ist der Zug z. B. bei Bude X 
vorbeigefahren und der Wärter vergifst, „Halt" am Mast her- 
zustellen und die rQckliegende Station A zu entriegeln, so wird 
er, wenn der Zug niclit schon bei der vorliegenden Blockstation 
Hallen kommen soll, durch den daselbst tbätigen 
1 an die Erfüllung seiner PHieht mit Hälfe des Weckers 
gemahnt werden; denn der Wärter in B kann nicht elier „Fahrt 
frei" geben, bevor nicht von X her an seinem Bloctwerk Feld 3 




roth und hierbei gleichzeitig in A Feld 4 weifs gemacht, d. h. 
A entriegelt ist. Es Abt also bei den neuen Apparaten der Zug 
selbst einen Zwang auf das jedesmalige Entriegeln der rQcklie- 
genden Station aus, was bei den alten bisher Üblichen Block- 
werken nicht der Fall ist. 

Die Abhängigkeit zwischen den einzelnen Weichen- und 
Signal-Stellwerken ist au/ elektrischem Wege durch geeignet« 
Blockanlagen hergestellt. Die nertheiligen Streckenblocks 
stehen mit diesen in unmittelbarem Zusammenhang. 

Bei sehr starkem Zugverkehr kann es vorkommen, dafs 
ein Bloc-kwärter meint, ein Zug, für den er „Fahrt'' signa- 
lisirt hat. sei an ihm vorbeigefahren bevor dies thatsiich- 
lich der Fall ist. Er wird in diesem Glauben den Signalarm 
auf „Halt" schlagen, den zugehörigen Signalhebel verriegeln 
und die rttcktiegende Station entriegeln. Bei der bald darauf 
erfolgenden Ankunft des Zuges vor seinem Block wird nicht 
nur ein arger Aufenthalt entstehen, indem der Wärter jetzt 
erst seinen Trrthnm bemerkt und sich nun behufs Weiterfahrt 
des Zuges erst noch mit dem Zugführer persönlich ins Beneh- 
men setzen niufs, sondern es liegt auch die große Gefahr 
vor. dafs von der rückliegenden Station ein zweiter Zug in die 
noch besetzte Blockstrecke hineingelassen wird. Um derartigen 
Vorkommnissen zn begegnen, sind die Einrichtungen so ge- 
trolfen, dafs der Blockwürter erst dann die rückliegende Station 
für einen nachfolgenden Zug entriegeln kann, nachdem der zu- 
nächst fällige Zug seine Blockstrecke thatsächlich verlassen hat 
Zu diesem Zweck sind, die zur Regelung der Zugfolge dienen- 
den Blockwerke auf sämtlichen Stationen und Blockstationen der 
Strecke Berlin-Potsdam mit Tastervorrichtungen verbunden. 
Dieselben üben erst eine Wirkung auf das Blockwerk aus, 
nachdem der Signalarm, der die Fahrt auf dem betreffenden 
Gleis signalisirt, auf „Fahrt" gestellt ist. Die alsdann ge- 
bildete Abhängigkeit besteht darin, dafs nach Herstellung eines 
Fahrsignals das zugehörige Blockwerk verriegelt ist und nicht 
eher zur Entriegelung der rüekliegenden Station für einen n.icli- 
folgenden Zug benutzt werden kann, bevor nicht auf elektri- 
schem Wege seine eigene Entriegelung dadurch bewirkt ist, 
dafs der zunächst fällige Zug die Taster Vorrichtung überfahren 
hat und der Signalarm wieder auf „Halt" gestellt ist. Da die 
Entriegelung des Blockwerke in dem Augenblick erfolgt, in 
dem die erste Achse die Tast«rvorriclitung berührt, so darf dies 
Befahren erst dann eintreten, wenn sicher darauf zu rechnen 
ist, dafs für den folgenden Zug, selbst bei baldigem Halten des 
ersten Zuges, keine Gefahr entstehen kann. Hiernach ist die 
Lage der einzelnen Taster bestimmt worden. 

Die Signalisirung auf der Wannseebahn giebt demnach 
das in Abb. G auf Blatt 6 dargestellte Bild. Auf den Statio* 
nen A und B wird für beide Fahrtrichtungen nur die Aus- 
fahrt, wie auf den Zwischen -Blockstationen X, S und Y signa- 
lisirt. Der einzige Unterschied zwischen der Signalisirung auf 
den Stationen A und B gegenüber deijenigen bei S. S und Y 
besteht darin, dafs die Signalarme al und a2 sowie bl und 
b2 nicht wie die Signalarme il und i2. sl und s2, yl 
nnd y2 an einem, sondern an zwei etwa 200m von einander 
entfernt stehenden Signalmasten angebracht sind. Den Bahn- 
hof B gegen die Einfahrt eines von Bude X kommenden Zuges 
noch besonders durch Abschlufssignale zu ilecken. ist nicht er- 
forderlich, da, wie schon gesagt, die mechanisch -elektrischen 
Einrichtungen durchweg derart getroffen sind, dafa der Hebel 
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zum ZJF^lien des SignalarmeB in die Fahrstellung fCr einen 
nachfoli^ndea Zug erst dann (ic dieeem Falle in Bude X) frei- 
gegeben werden kann, nachdem der zanäcbst ßllige Zug die 
Station (hier B) bereits verlassen hat. Auf der ümkehrstation 
C steht die Weiche 1 als Spitzweiche im Hauptgleis und 
Weiche 4 als Schutz weiche mit dem Signalarm cl ebenso wie 
Weiche '2 und 3 mit dem Signalarm c3 in gegenseitiger Ab- 
hängigkeit. Der Signalarm c3, mit dein die Ansfahrt der 
Dmkehrzflge von Gleis 3 oder 4 in Gleis 11 gedeckt wird, kann 
nur auf „Fahrt" gestellt werden, wenn Weiche 2 und 3 auf 
„gerades Gleis" und der Signalarm c2 auf „Half' stehen. 

Die Verbindung der Leitungen in dem Blockwerk auf Bahn- 
hof C können mit Hülfe eines in den Händen des dienstthuen- 



den Stationsbeamten betindlicben Schlüssels derart verändert 
werden, dafs dasselbe sowohl als „Zwischenblock" wie auch als 
„£ndblock" benutzt werden kann. 

Die Ein- und Ausfahrt der Züge auf dem Wannseebalin- 
bof in Berlin ist in folgender Weise gesichert: Der Babnliof 
ist in zwei GleisgniiJ]>en getheilt, eine nürdliche auf dem ImieD- 
bahnhof und eine südliche auf dem Aufsenbahnhor, Die Grenze 
zwischen ihnen bildet der Landwehrcanal. Beide Gruppen sind 
durch Signale abgeschlossen. Vgl. Abb. 5 auf Blatt 1. Anf 
dem Innenbahnhof sind die Hebel zum Umstellen sämtlicher 
Weichen und Signalarme in einem auf dem Bahnsteig errich- 
teten, in Abb. 5 auf Blatt 1 mit B bezeichneten Thurm zu 
einem Sammelstellwerk verbunden. Auf dem Aufsenhahnhof ist 
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Abb. 11. Niedriges Vorsignal auf der Stiecto Berüu - Potsdam. 



ein Stellwerkstliurm (D) au der Einmündung der Wagenanf- 
Btellungsgleise in die Hauptbahn hergestellt Da dieser Punkt, 
an dem die einzelnen ZOge und Hascliinen dem Betriebe zu- 
geführt und aus demselben zurückgezogen werdouj für die 
Sicherheit des Betriebes von der höchsten Bedeutung ist, so 
leitet ein Stationsbeamter bierselbt den Dienst. Die im Stell- 
werksthurm B bescliäftigten Weichensteller usw. steliou unter 
Befehl des auf dem Bahnsteig diensttliueuden Stationsbeamton. 
Beide Stellwerke sind durcli Blockanlagen in gegenseitige Ab- 
hängigkeit gebraclit. Vom Thurm B aus werden die Hebel, 
mit denen die Signalanoe an den Masten R und S bewegt 
werden, unter Blocb-ersclilufs gebalten, und zwar in der 
Weise, dafs am eigenen Apparat vor der Freigabe einea der- 
selben zDUÜchst eine der beiden von Gleis WH nach der 
Bahnsteighalle führenden Fahrstrafsen durch einen sogenann- 
ten PahrstraFsenhebel verriegelt und letzterer elektrisch blockirt 
sein mufs. Das Falirsignal am Abscblursmast N wird, wenn 
der Einfahrt in den Bahnhof Hindemisse nicht entgegenstehen, 
in unmittfllbarem Änschlufs an diese Freigabe gleichfalls her- 
gestellt. Auf diese Weise ist der auf dem Innenbahnhof dienst- 
tbuende Stationsbeamte in der Lage, nach freiem Ermessen im 
Benehmen mit Thurm D Leerzüge oder Maschinen aus den 
Aufstellungsgleisen dem Betriebe zuzuführen. 

Die Verfügung darüber, ob ein Zug oder eine Maschine 
anfser Betrieb gesetzt und zu diesem Zweck vom Innenbahnhof 
nach den Aufstellungsgteisen oder in den Maschinenscbuppen 
fahren soll, liegt gleichfalls in der Hand des Stutionsbeamten 



auf dem Innenbahnhof, und werden infoige dessen von Thnnn B 
aus auch die Hebel im Thurm D zum Bewegen der Signalarme 
am Mast Q, mit denen die Weiterfahrt auf Gleis WI nach Station 
Grofs-Görschenstrafse, oder die Ablenkung von Gleis WI durcb 
Weiche Nr. 7 nach den Aufstellungsgleisen signalisirt wird, 
unter Blockverschlufs gehalten bezl. freigegeben. 

Auf den gröfseren Stationen Zehlendorf, Wannsee und 
Potsdam sind einzelne Stellwerksbezirke gebildet, die in ent- 
sprechende gegenseitige Abhängigkeit gebracht und unter Befehl 
eines den gesamten Zugmelde- und Signalisirungsdienst auf dem 
ganzen Bahnhof leitenden Stationsbeamten gestellt sind. Für 
letzteren ist ein besonderes Blockwerk an geeignetem Platze 
aufgestellt und werden mit Hülfe dessen an den Stellwerken 
der einzelnen Bezirke die Signalhebel elektrisch unter Block- 
verschlufs gehalten oder, wenn erforderlich, freigegeben. In 
dem Blockwerk des Stationsbeamten ist der Streckenblock in 
der Weise angeordnet, dafs Befehle zum Herstellen eines Fahr- 
signals nur dann ertbeilt werden können, wenn die demnächst 
zu durchfahrende Blockstrecke frei ist. 

Zur Herbeifuhning einer thunlichst schnellen Verständigung 
zwischen den Bediensteten in den einzelnen, oft weit ausein- 
der liegenden Stellwerksbuden der Bahnhöfe sind in weitgehen- 
dem Umfange Telephon- nnd Morse -Verbindungen zur Ausfüh- 
rung gekommen. 

Die Stellung der Arme an sämtlichen Block- und Bahn- 
hofs-ÄbschiulssignalmaBten wird durch Vorsignale weithin kennb- 
lich gemacht. Die Entfernung derselben von den zugehörigen 



Sijnial mästen beträgt auf der Wannseebahn 300 m, aal' der 
Hauptbahn 400 m. Um die Aufatellung der Yor8i},'nale stets 
reuhts und zur Vermeidung von Verdeckungen durch andere 
Züge anch unmittelbar neben dem Gleis , auf dem der Zug 
ßhrt, dem das Signal gilt, bewirken zu kQnuen, sind dieselben 
nicht wie gewöhnlich 3,5 ni, sondern nur sii hoch ausge- 
führt, dafs sie ohne weiteres zwischen der Wannsce- und 
Sauptbahn d. h. bei 4,0 m Gleisentfernung Platz linden. Die 
Gestaltung eines demgeraäfs nur 76 cm hohen Vorsignals ist 
aus Abb. 11 auf S. Iß zu ersehen. Die gewfihlte Form hat 
sicli während des Betriebes durchaus bewfllirt. 

Um bei den Verachiebbewegungen der Zfige und Maschinen 
ein vorzeitiges Umstellen der Weichen zn verhindern, sind auf 
der ganzen Strecke Berlin -Potsdam an den hierbei vornehmlich 
in Betracht kommenden Weichen Druckschienen angebracht 
worden. 

Tl. Die Kosten der ncneu ^'unnseebnhn. 

Für den Bau der neuen Wannseebahn sind vom Landtage 
13590000^ bewilligt worden. Hierin sind die Geldbetrage, 
die aus etatlichen Mitteln für die mit dem Umbau Hand in 
Hand gehenden nothwendigen Erneuerungen eines grofsen Theils 
der alten Gleise und Weichen aufgewendet werden m nisten, 
nicht enthalten. Die Tertheilung auf die einzelnen Bahnab- 
schnitte ist folgende: 

Für den Umbau derStreckeBerlin-Zeblendorf 7100000../* 
desgl. der Biugbahustrecke Berlin 
( Potsdamer Bahnhof) -Schöne- 
berg 3090000 „ 

Für Erbauung eines neuen Locomotivschuj)- 

pens auf Bahnhof Berlin 200000 „ 

Für den Umbau des Bahnhofes Schlachtensee 330000 „ 
desgl. des Bahnhofes Wannsee . 870000 ^ 
desgl. der Strecke Neubahelsberg- 

Potsdam 2 000000 „ 

zusammen 13590000 Jt 
Von den Kosten für den Umbau der Strecke Berlin-Zeh- 
lendorf im Betrage voul0390000^ entfallen gegen öMillionen 
Mark auf den Umbau des Potsdamer Bahnhofes in Berlin. 

Die Belastung der wichtigsten Titel geht aus folgender 
Zusammenstellung hervor: 



a) Auf den Grunderwerb entlallen rund . . 1500000 .* 

b) auf die Erdarbeiten (einschl. Futtermauem) 1200000 „ 

c) auf Wege-Unter- und Ueberführungen . 2900000 „ 

d) auf den Oberbau (einscbl, Steilwerke) , . 2800000 „ 

e) auf Balmhofsanhigen 3400000 „ 

Für die Sicherungsanlagen sind 450000 .)% aufgewen- 
det Die Kosten fOr die selir zahlreichen Aenderungen an den 
alten, später in Fortfall gekommenen Stellwerken, die zur Auf- 
rechterhaltunp der Betriebssicherheit während der vielfachen 
Httlfsgleis- Verlegungen erforderlich waren, sind darin nicht 
mit enthalten. Im g;inzensind 25 neue Stellwerke in lOThür- 
raen und 15 Buden mit zusammen 283 Weichen- imd Signal- 
hebeln zur Ausführung gekommen. Der Durchschnittspreis für 

150 OOC 

283 

schliefslich der erforderlichen Blöckwerke. Ohne diese entfallen 

17 ^, 450000-80000 ,^„„ ^ 
auf einen Hebel — 1— -= 1300 jK 



Es sind gegen 400 Blockfelder hergestellt Der Einheits- 
80000 
400 

Für die Gleiseumbauten, die durchweg gleichsam unt«r den 
Rädern der zahlreichen die Potsdamer Bahn befahrenden Züge 
— 250 für den Tag — ausgeführt werden mufsten, sind 
nach den Abrechnungen etwa folgende Preise gezahlt. Es 
kostete in rimden Zahlen- 

1 m Gleis aus dem beim Umbau gewonnenem Material, unter 
Beschaffung der erforderlichen Ersatztheile, einschl. Lieferung 
des Kieses herzustellen 12,50^, 

1 m Gleis theils durch Verschieben, theils durch Umlegen 
betriebsfähig herzustellen, einschl. Lieferung des Kieses 7,00 M, 

1 m Gleis aus neuem Material zu beschaffen und zu ver- 
legen einschl. Lieferung des Kieses 33,75 .* 

Da silmtliche Lieferungen und Arbeiten mit Rücksicht auf 
die aulserordentliche Dringlichkeit der Ausführung in gTrifater 
Beschleunigung und in umfangreichster Weise in der zugfreien 
Zeit während der Nachtstunden (zwischen 1 Uhr nachts und 
4 Uhr morgens) erledigt werden mufsten und der sehr starke 
Betrieb auf der Potsdamer Bahn bei der Tagesarbeit naturge- 
mäXs ungemein erschwerend wirkte, so stellen sich die Preise er- 
heblich hoher als unter einfacheren BauverhSJtnissen. 



Halle a. 8., Bnohdruekerei det WaiMohaasM. 
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Halle «. 8., Bochdraekerei 4m WaSMobMiM. 
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Halle «. 8., Bochdroekerei im WaisaiüuHiMs. 
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In Order tbat others may use thi^ 
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HAUPTBAnNHOFS-ANLAGEN in FRANKFURT a. M. 

RKiHltKl'i'Br VON 

H. WK(JELE, 

GOKniL. SSSIEBOSOS-aAlnlllSTEK. 

USB BAS 

EMPFANGSGliBÄUDE DES HAUPTBaHNTIOFS 

TOS 

H. EOnEBT, 

KlSWI., KE(.IKIttrX(iH. rup lUCitATlL 

MIT 10 kllPFEKTAPELN UNIl VIKLKK DEM TEit BEÜteOKBKNRN HOlASCiniUTES. 

(fiuNnKSDKnCK AUS DEH ZEll-W.'lHUFr fOb BÄÜWBSES.) 

1893. Preis 32 Mark. 

AnsftUirliches Iiüialt8veraeiofam& auf Wanach onbereclmet ^-v 



DAS EMITANGSGEBÄUDE 
BRESL.VU-,SCin^%H)NirZ-FREIBURGER EISENB.\HN ZU BRESLAU. 

7 TAFKLN MIT TEXT. POUO. 1875. tiSHKFTET « MAKE. 



VEUGLÖCHENBER ÜBERBLICK 

NEÜKKEN UMGESTALTUNGKN DER GRÖSSEREN PREÜSSISCHEN 
BAHNHÖFE 



VON 
K. GKtJTTEFIEN, 
OKMKniEK uukh-haitmatii usu voHTiunFJriKB icwn lu uikismhio-m hui omxTUcttKH 

urr la aöiiildungen in uolzschniit preis i hark. 



L. HEIM UND O. PETERS, 



DER CENTRAL -BAHNHOF ZU MAGDEBURG. 

MIT 13 KUl'Fi:r;TAFEl.X. CR. TÜUO. 1881. STEIF liElfEJTl'rr li HARK. 



BAUWERKE DER BERLINER STA DT -EISENBAHN. 

SOMDKKDRIIf'K PER AMTLICHE?^ raiCiFFEXTLIClIliKGEN AUS HER ZEITSlÜlItlFT FÜIt BAUWESEN 

HERAUSHEOEHKN IM MINlSTEIflUM DER UFFENTMCHEN AfcnEITEN. 

NEBST EIKEM VOTtWflRT. 

MIT XXXVUI TAFELN. 

TKST 100 SEITEN MIT ZABLREICUEN llüLZSi IISITTEX TNH EINEM ri.\N [lEß HTADT- tiVD mNGBAIIN 

GIKfSS FOLIO. ÜEBUNl>EN 4S HAltK. 



ANWENDUNG UND DER BETRIEB VON STELLWERKEN! 

ZUR SICHEKUNO VON WEICHEN UND SI(_;N.\LEN 



BieniKB KOLLE, 

iBsini.icn rimsHsanEB wsej-üiun-hau- uxii serniKiui-ENiiPBriTOB tu b 
OR 8". MIT l-IH flÜiJÖCBNin'EN. I'BE» 10 DUBK. 



DIE GROSSEREN KUNSTBAUTEN 

AUF DER STEECKE 

NORDHAUSEN-WETZLäR im ZUGE DER STAATSEISENBAHN BERI.IN-METZ. 

VON 



LEHWALI), 

BEQIItUPMOa- V»U DAtlU' 

WIT tt Kn'fEIiTAl'KLN. (JÜART. 



ÜEÜEFTET 10 SABK. 



